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Die Illustrirten Ulitiheilungen des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt erscheinen 
in zwanglosen Heften und sind bestrebt, die neuesten Vorkommnisse in der Luftschiffahrt bald 
und in sachgemasser wissenschaftlicher Weise zu veröffentlichen; dieselben sind käuflich in alten 
Buchhandlungen zum Preise von Mark 1,50 pro Heft. 

Die verehrten Herren Blitar beiler werden freundlichst gebeten, ihren Arbeiten gute Zeichnungen, 
Abbildungen oder Photographien beizulegen, bezw. tadellose Ctichi 's einzusenden, damit die Jtlittheilungen 
ihrer Aufgabe, die Darstellungen in Wort und Bild zu geben, in einer allen Anforderungen des Lesers 
entsprechenden Weise nachkommen können. 

Wegen der mit der Herausgabe der Zeilschrift verbundenen erheblichen Kosten kann vorläufig eine 
Honorirung der Herren Mitarbeiter nicht erfolgen, dahingegen werden jedem derselben nach Uebereinkunft 
eine Anzahl Exemplare der TMitheilungen zur Verfügung gestellt. 

Die Arbeiten können in deutscher, französischer, englischer, italienischer oder russischer 
Sprache geschrieben sein. Die Redaktion legt besonderen Werth auf solche Arbeiten, die mit praktischen 
Versuchen verbunden sind. Die Annahme wissenschaftlicher Arbeiten über Conlroversen ist darum nicht 
ausgeschlossen. 

Die Redaktion sucht Berichterstatter über aeronautische Ereignisse in allen Jheilen der Welt und 
trifft mit sachverständigen Herren, welche hierfür ihre Bereitwilligkeit erklären, besondere Vereinbarungen. 
Alle Sinsendungen für die Blittheilungen sind zu richten an das Redaktions- Bureau. 

Die Redaktion: 
Moodebeok. HUdebrandt. 

Rtdakdons- Bureau: Strassburg i, Xalbsgasse J. 
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Aiiszii» ans den Satzungen 

de» 

Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt. 



Zweck «los Vereins: 

* I. 

Der Verein bezweckt die Vcnvcrlliuiig und Kord. iiin» «ler 
Luftschiffahrt. 

S 2. 

Zur Frrcichting dieses Zweckes dienen: 

1. Vereins-Vi i suiiiMliiim. n. in weh bell ilan Fach lieriih- 
rende Vortrage gehalten »Verden 

2. Frei- und Fesselfahrlcn bemannter und unbemannter 
Itallons. 

3. Forderung aller llestreblltlgen. die die freie Fortbe- 
wegung in der Luft zum Ziele haben. 

■I. Anläse einer Fa< libibliolhck und Haltung der Fach- 
zeitschriften zur ItVnnl/.mig für die Mitglieder 

S :l. 

I'in Mitglied 7U neiden, bedarf es »1er Anmeldung U'im 
Vorstand. Der Jahresbeitrag belrä^l t Marl». 



Ailn-sseiuiiiilenitigeil ntnl sonstig«- MittlieiliiiiL'i-ii wolle man au <lou I. Silinltfiilnvr. (nblsriidiiiigfii an ilon 

Scliat/llleister richten. 







An unsere Leser! 

Ein Juhr ist dahingegangen, seitdem in Strassburg 
«las Interesse für die Luftschiffahrt durch die Begründung 
.los Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt einen 
lobendigen und thiitigen Ausdruck gefunden hat. Ein Jahr 
ist nichts für die Erreichung aller derjenigen Ziele, welche 
der Verein als seinen idealen Zweck sich gesteckt hat, 
nbor andererseits hat das verflossene Vereinsjahr die 
Tliatsache klar und bestimmt zum Ausdruck gebracht, 
<luss hier in Strassburg und dessen Umgebung, in Elsass- 
Lothringen, Baden, Pfalz und Württemberg, eine grosse 
Empfänglichkeit und viel Vcrständniss für die Aeronautik 
geschlummert hat. Wir haben, um bildlich zu reden, das 
Dornröschen geweckt, und mit Recht dürfen wir darum 
Silben, das verflossene Jahr galt für uns viel; wir haben, 
um bei unserem Bilde zu bleiben, die Braut heim- 
geführt und dürfen gewiss eine guto Ehe für die Zu- 
kunft erwarten. 

Freilich lagen die Verhältnisse in Strassburg auch so 
günstig wie nirgendwo antlers. — Die Luftschiffahrt im 
Allgemeinen lässt sich vergleichen mit einem Baum, der 
heute einen Stamm mit drei starken Aesten hat. Empor- 
gewachsen aus dem Interesse, welches Tausende von der 
Belagerung von Paris im Jahre 1S70/71 her in die Hei- 
math zurück gebracht hatten, entwickelte sich zunächst 
ein recht kümmerliches Pflänzchcn im Jahre 1H.S1 in 
dem Deutschen Verein zur Forderung der Luftschiffahrt 
in Berlin. Als indess im Jahre 18H4 die Militärluft- 
Heh if fuhrt als seitlicher Trieb sich abzweigte, gewann 
der Stamm mehr und mehr an Kraft. Mit der Devise 
Viribus unitis> wurde 1888 ein aeronautisches deutsch- 
österreichisches ßündniss geschlossen, um die Zeitschrift 
für Luftschiffahrt als anregendes Fachorgan zu unter- 
halten. 188«) begründete sich in München der Verein 
für Luftschiffahrt und trat, obigem Bunde hei. Aus dem 
Saft des Stummes entwickelte sich nunmehr ein neuer 
Seitentrieb, die meteorologische Luftschiffahrt, ein 
Zweig, welcher mit seinen verschiedenen Aesten mit Recht 
nicht nur die vollste Aufmerksamkeit der Wissenschaft, 
sondern auch die der ganzen gebildeten Welt für sich in 
Anspruch nimmt. Aber der Stamm muss höher hinauf, 
hinauf zu seinem idealen Gipfel; mancher lebenskräftige 
Arrfl verbirgt sich noch in seinem Safte, um, wenn es 
Zeit ist, sich abzuzweigen. 

Unser Strassburg ist eine Stadt mit einer grossen 
aeronautischen Geschichte. Hier bauten bald nach der 
Erfindung des Luftballons durch Montgolficr in Paris der 
Optiker Adorn und nicht viel später die Mechaniker Pierre 
und Degabricl reich ausgeschmückte Warmluftballons von 
riesigen Dimensionen. Hier in Strassburg Hessen ferner 
vuiu Jahre 1783 ab die Gebrüder Enslm ihre zierlichen 
Oi.ldschlägerhautballous aufsteigen, in einer Schönheit und 



Mannigfaltigkeit der Formen, wie sie heutigen Tages noch 
Niemand wieder erreicht hat 

In der Citadelle zu Strossburg stieg 1788 Blanchard 
auf zur Feier des Geburtstages des Königs Ludwig XV. 
von Frankreich, und Strassburg endlich war es, wo während 
der Belagerung im Jahre 1870 das erste preussische im- 
provisirte Luftschiffer-Detachement von Schiltigheini aus 
versuchte, sich Lorbeeren zu erringen. 

In der That, es hat den Anschein, als oh die gött- 
liche Vorsehung mit Vorbedacht geratle der Hauptstadt 
iles Reichslandes, der Storchenstadt, auch für die Zukunft 
eine bedeutendere Rolle in der Entwickelung der Aero- 
nautik ziicrthcilen will. 

Das immer mehr in Erscheinung tretende harmonische 
Zusammenleben der Alteingesessenen und der Einge- 
wandorten, die vielen Wechselbeziehungen und der un- 
gezwungene anregende Verkehr der verschiedenen Stände 
miteinander bieten im Verein mit dem stark ausgeprägten 
clsass-lothringisehen LokalpatrioÜsmus und nicht minder 
mit dem glühenden Ehrgeiz der mächtig aufstrebenden 
Hauptstadt des deutschen Reichslandes einen Böllen für 
das Aufblühen aller aeronautischen Wissenschaftim, wie 
er selten anderswo gefunden werden wird. Es vereinen 
sich in Strassburg alle aeronautischen Interessen. Die 
günstige geographische Lage in der Mitte von Westeuropa 
und das Vorhandensein eines rührigen meteorologischen 
Landesdienstes hat unsere wunderschöne Stadt auch zum 
organisirendeu Centnim der vielbesprochenen internatio- 
nalen meteorologischen Simultanfahrtim gemacht. 

Wie gesagt, Vieles ist im verflossenen Jahre erreicht 
worden, aber mehr noch ist für die Zukunft zu schaffen ! 

Wir lassen die militärische Luftschiffahrt ganz ausser 
Acht. Sie ist. wie wir wissen, in guten Händen und geht 
ihren eigenen Weg. 

Die grossen Aufgaben, welche uns zunächst bevor ^ 
stehen, sind eine bessere Organisation der meteorologischen 
Aeronautik in der Heimath und dio praktische Lösung 
der Flage, wie treibt man Ballonsport. 

Registrirball.ms und meteorologische Freifahrten allein 
genügen auf die Dauer nicht den Anforderungen der 
Wissenschaft. Wir müssen gleichzeitige ständige Obser- 
vatorien haben, unsere Drachen und Dnicheiiballons 
müssen 'Pausende von Metern wochenlang über uns 
schweben und mittelst ihrer Registririnstniniente uns getreu 
Auskunft geben über die wechselnden Verhältnisse des 
Luftmeeres. 

Unser Ballonsport aber harrt darauf, in Bahnen ge- 
lenkt zu werden, die weit abseits liegen von jenen bisher 
diesen Namen missbmuchenden nutzlosen Tummel- uud 
Bummelfahrton; nein, der richtige Ballonsport ruht auf 
wissenschaftlicher Grundlage und geht darauf aus, etwas 
zu leisten. Er ist der erste Schritt zu langen Reisen, 
der beste Schritt zur dauernden Verbesserung des Materials 
und der einzige Schritt, welcher uns in den Besitz solcher 
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Männer bringt, dir* dereinst es wagen worden, das Luft- 
mocr zu beherrschen! 



Doktor Wölfert. 

Von 

Ilcrniniui W. L. Moedebeck. 
Mil rinrr -Vbl.ililuiiu. 

Mit dem verunglückten Dr. Wülfert ist uns ein Mann 
verloren gogatigen. welcher in den letztem lj»-i<l»*n Jahr- 
zehnten mit einem be>wiindernsworthen rastlosen Kifer. 
alter leider stets ohne < ilürk, den Beweis für die Lenk- 
barkeit eines von ihm construirton Luftschiffes zu bringen 
versuchte. 

Man ist berechtigt zu fragen, warum ohne Glück? 
Sehr einfach, Dr. Wölfort war der echte Typus eines 
Erfinders. Ursprünglich Theologe, hatte er sieh. angeregt 
dui-cli den Obei-fi'n-ster Haiimgarten, plötzlich mit grosser 
Wanne der Luftschiffahrt zugewandt. Der erstem, mit 
Biiiimgnrten zusammen bearbeiteten Ouistnii-tion , welche 
im Modell ausgeführt zu guten Ke*ultaten geführt hafte, 
blieb er treu bis an sein Linie mit seltener Uunser|uenz. 
Seine Constructinn war vuin aeronautisch- technischen 
Standpunkte aus keine Vollendung: er hing aber nun 
einmal mit grosser Zähigkeit an dem ihm patentirten und 
von ihm für richtig gehaltenen Hau und war der Meinung, 
ilass nur die Stärke des Motors noch Steiget 'u ngen erfahren 
müsse, um mit Erfolg gekrönt zu werden. Der Kernpunkt 
seines Patentes lag in der allerdings wichtigen starren 
Verbindung des Ballons mit der den Motor und Propeller 
tragenden Gondel. Er .suchte das in der eigenartigen 
Weise zu erreichen, dass er unten am Ballon zwei parallel 
laufende Stangen im Ballonstoff befestigte, an welchen die 
Gondel starr angebracht wurde. Ausserdem führten lange 
Tnigcrgurtc durch den Ballon hindurch nach der Gondel. 
"'Auf diese "Weise meinte er, die grosse (msbla.se gleich- 
zeitig mit der Gondel gegen den Wind vorwärts bringen 
zu können. 

Die ersten Versuche Wölferfs geschahen ohne Motor, 
durch Ingangsetzen der Propellerscliiuube mittelst Monsohon- 
kiiilt. Erst nach den gelungenen Veisuelien von Kenard 
und Krebs in Baris trat Dr. "Wölfert in Verbindung mit 
Biodinger in Augsburg und Daimler in Cannstatt und 
stellte hier Versuche an. sein Luftschiff mittelst Petro- 
leum-Motoren zu lenken. 

Lange; Zeit hindurch hörte man nichts mehr von 
Dr. Wölfert. Eist bei Gelegenheit der Berliner Gewerbe- 
Au>stellung trat er mit einem neuen lenkhuren Luftschiff 
auf, und diesmal mit jenem ihm so verhäugnissvoll ge- 
wordenen Benzinmotor. Lehel die Schwierigkeiten, welche 
Dr. Wölfert in Berlin zu überwinden hatte, um seinen 
Ballon zu füllen, über seine Versuche und über Details 
der Construction seines Aöiostnton, hatte er mir se iner 
Zeit einen Bericht gesandt, welchem ich hiermit der 
Oeffeiltlichke it übelgebe. 



Bericht über die am 28. und 29. August 1896 Uber denn Ballonplatze 
Im Vergnügungspark der Berliner Gewerbe-Aneitelliing vor- 
genommenen Probefahrten ■» den lenkbaren Luftschiff 
„Deutsehland". 

F.inrig und allein der Mangel nicht nur an gutem, sondern 
überhaupt an WasscrstnlTgas war es, der mich hinderte, die von 
vornherein gehegte Absicht, während der Dauer der Berliner 
Gewerbe-Ausstellung müglii-hst jede Woche zwei bis drei Frei- 
fahrten r.u veranstalten, zur Ausführung zu bringen. Ich hatte 
mich leider allzusehr auf die mir seilen» der Firma Itaoul Pictel 
Co. hier gegebene Versicherung, meinen Ballon je nach Beelarf, 
spätestens innerhalb 10—21 Stunden mit Wasserst ofTgas fällen zu 
wollen, verlassen: denn als es nach I Überwindung ganz erheblicher 
technischer und pekuniärer Schwierigkeiten endlich zur Füllung 
kam, dauerte dieselbe statt l(i resp. 24 volle 11t Stunden! 
Sobald nümlicli der Besitzer des Riesen-Fcsset-Ballons merkte, dass 
man mit der Füllung meines Ballons beginnen wolle, belegte er 
sofort das für die nächsten Tage zu erzeugende Gns mit Beschlag, 
meiern er »ich auf seinen mit der eibcngenannlen Firma abge- 
schlossenen notariellen Vertrag berief! Während dieser so langen 
Fülliingsdaupr musste selbstverständlich das WasserstolTgas ganz 
erheblich vein seiner ursprünglichen Tragfähigkeit verlieren*), eine 
Thalsache, die mir leider Niemand glaubte. Als dann endlich 
der ISallon voll war, trat schlechtes Weller ein, soelass die AulTahrl 
von Tag zu Tag verschoben werden musste, So vergingen 8 Tage, 
innerhalb welcher Zeil ich trotz allen Drängens und Billens keinen 
C.ubikineler frisches Gas zum Nachfüllen erhalten konnte. So kam 
es, dass der Ballon, als endlich die Witterung günstig wurde, statt 
ca. flOO kg knapp 675 kg trug, sodass es für mich persönlich 
unmöglich war, aufzufahren, weil ne>ch ca. 30 kg fehlten, um mein 
Körpergewicht (liMi Pfd.) mit hochzunehmen. 

Tin mich nun wenigstens davon überzeugen zu können, ob 
der an Stelle des früheren 2 pferdigen, jetzt in der Gondel ange- 
brachte 8 pferdige Motor im Stande sein würde, mittelst der 
Sflüxeligen, 2,6 m im Durchmesser haltenden Schraube den Ballon 
überhaupt vorwärts zu treiben, bat ich den um ca. !I0 kg leichteren 
.Monteur Wirsuin aus Cannstatt, an meiner Stelle die Gonelel zu 
besteigen und die Bedienung der Maschine zu übernehmen, was 
er auch bereitwillig that. Ich brachte nun vor allen Dingen das 
Fahrzeug mit der atmosphärischen Luft ins Gleichgewicht! nachdem 
dies geschehen, schüttele ich noch ungefähr 2 kg Sand aus, wo- 
durch der Ballon einen ganz schwachen Auftrieb erhielt. Ilm ein 
Wegfahren des Luftschiffes zn verhindern, resp. dasselbe schnell 
anhalten zu können, hatte ich an der Gondel ein ca. öl) m langes 
Seil angebracht, welches herunlerhing und theilweise nachschleppte. 
Nachdem ich nun das Schiff mil der Spitze gegen Nordosten, 
direkt gegen die an diesem Tage herrschende Strömung, einge- 
stellt und das Schlepptau losgelassen, rief ich Wirsum zu, die 
Schraube einzurücken. Kaum dass dieselbe einige Umdrehungen 
gemacht, bewegte sich das Fahrzeug plötzlich vorwärts, zuerst 
langsam, dann schneller und immer schneller, sodass ich, um mit- 
zukommen, laufen musste. Wäre das Terrain bedeutend grösser 
— das Tcmpelhofer Feld wurde am geeignetsten dazu sein — und 
vor allem freier, d. h. weniger von Gebäuden und Bäumen etc. 
umgeben, gewesen, so hätte ich das Schiff, gleich einem Motorboot 
auf dem Wasser ununterbrochen weiter fahren lassen können und 
bin überzeugt, dass dasselbe nach ungefähr ft Minuten eine Ge- 
schwindigkeit von ca. ö— &'/• Metern erreicht haben würde. Die 
Strömung an jenem Tage (2*. Augusl) betrug — die Fahnen auf 

•i Dr. Wölfert meint hierbei jedenfalls, dass Wasserstoff durch 
den SlolT pene trirte und Luft in den Ballon nachzog, eine Er- 
fahrung, die man bei gefüllten ruhig stehenden Bullons stets 
inar-hcn kann. 
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den Gebäuden standen fast wagrecht gegen Südwest — nach 
meiner Schätzung etwa 3— 3'/« m pro Sekunde. Bei ruhigem 
Weiler (Windslille) könnte man sonach auf eine Kigengeschwindig- 
keil meines AProstaten von 8 bis 8,5 in pro Sekunde rechnen. 
Wenn auch diese Geschwindigkeit noch keine bedeutende genannt 
werden kann, so würde sie doch immerhin die von Renard mit 
seinem Ballon „La Krance" erreichte um einige Meter übertreffen! 

Durch Inbetriebsetzung der unleren Schraube wurde das Schiff 
wieder nach abwärts getrieben, dann mit seiner Spitze nach Süd- 
west eingestellt und wieder hochgelassen. Als dann die vordere 
Schraube wieder lossauste (600 Touren pro Minute), fuhr es, dies- 
mal bedeutend schneller als das erste Mal, direkt in südwestlicher 
Kichtung vorwärts. Hierauf wollte ich sehen, ob der Ballon auch 
genau dem Steuer gehorchte (dasselbe ist 3 m lang und 2 m hoch) 
und stellte das letztere in einem Winkel von ca. 45* zur vonleren 
Ballonspilze nach rechts ein. Das Schiff fuhr etwa 3 — t m vor- 
wärts und wandte sich dann ruhig nach rechts, in dieser Kichtung 
eine grosse Kurve beschreibend. Dasselbe Resultat ergab sich 
nach erfolgler Stellung des Steuerruders nach links! Der Aüroslal 
beschrieb sofort einen grossen Bogen nach links! Diese Ver- 
suche wurden etwa zehnmal wiederholt, bald gegen, bald mit 
dem Wind, bald seitlich desselben und jedesmal mit demselben 
günstigen Resultat. 

Am nächsten Tage, 29. August, herrschte Südwestwind. Sä in in l- 
liche an diesem Tage vorgenommenen Versuche verliefen ebenso 
glücklich, wie die am Tage zuvor, nur mit dem Unterschietie, dass 
diesmal das Fahrzeug direkt und schnell gegen den Südwest- 
wind sich vorwärts bewegte. 

Da die Maschine bei gefülltem Benzin-Reservoir ungefähr 
(» — 8 Stumten ununterbrochen und mit voller Kraft arbeiten kann, 
so würde es sonach ein Leichtes sein, sich vorerst wenigstens 
1—2 Stunden in beliebiger Höhe nach allen Richtungen fortzu- 
bewegen, dies könnte jedoch nur ermöglicht werden, wenn der 
Ballon schnell mit gutem Wasserstoffgas gefüllt werden würde. 
Was nun den Aeroslaten selbst anbetrifft, so ist der Ballon 28 m 
lang mit einem grössten Durchmesser von 8,5 m in der Mitte und 
bildet eine genaue Ellipse. Die 4 m lange, mit 5 Bambusrahmen 
versehene Gondel (aus Bambus) ist in der Mille, da wo der Motor 
steht, 1 m 60 cm, an ihren Enden 75 cm breit. Die 2 Hügelige 
Schraube befindet sich diesmal vorn (bei der Freifahrt am 20. Mai 
von der Kgl. Luftschiffer-Abtheilung aus mit 2 pferdiger Maschine 
war die Schraube leider hinten!), während das Steuer am hinteren 
Ende der Gondel angebracht und vermittelst einer Handkurbel 
leicht und schnell nach jeder Richtung gedreht werden kann. 
Zum Ab- resp. auch Aufwärtsfahren befindet sich eine zweite 
Schraube direkt unter der Gondel. Damit dieselbe beim Landen 
nicht leicht lädirt werden kann, ruht die Gondel auf 4 Füssen. 

Das Gewicht des Ballons beträgt incl. Netz 204 kg. Das Ge- 
wicht der Gondel allein (also ohne Motor* ist 84 kg, der Molor 
wiegt 152 kg, Schwungrad 20 kg, (Eis-) Wasser- und Benzin- 
Reservoir HO kg, endlich Fundament, Wellen, Schrauben, Küsse, 
Steuerruder, Anker etc. zusammen 80 kg, ergibt somit ein Total- 
gewicht von B00 kg, sodass demnach noch ca. 300 kg für Passagiere 
und Ballast freibleiben, immerhin ausreichend, um vorerst, wie 
schon angegeben, eine Freifahrt von einigen Stunden auszuführen. 

Dr. Wälfert, 

Berlin. ().. StttlMCf All« So. 

Nach Schluss der Ausstellung gelang es Dr. Wülfert, 
die Genehmigung zur Füllung seines Ballons und zur 
Fortsetzung seiner Versuche unterm 19. Oktober vom 
Kgl. Kriogsministcrium zu erwirken und er fand ferner in 
Herrn von Tucholka in Berlin einen bemittelten Gönner, 
welcher sich an seinem Unternehmen mit 50000 Mark 




Hr. WOtftCt'l LartM'hilT vor il<-r Abfahrt am « Mär« miltl. 

betheiligte. Dio erste Auffahrt von der Kgl. Luftschiffer- 
Abtheilung aus am 0. Marz d. Js. endete nach Wolfert s 
Angabe wegen des starken Windes, nach einer Fahrt von 
etwa J") Minuten, 7 Minuten vom Platz der Luftschiffor- 
Ahtheilting. Dr. Wülfert schrieb mir nach diesem Versuch 
Folgendes : 

„Da ich gegenwärtig den Motor durch Anbringung eines 
„Ronzin-Vcrgasers* bedeutend verstärkt, sowie auch die Hand- 
habung des Steuerruders erheblich vereinfacht und endlich eine 
richtig conslruirte Aluminium-Schraube neu habe herstellen lassen, 
so hoffe icli bei der nächsten Auffahrt, welche Mitte Mai stattfinden 
soll, wohl im Stande zu sein, bei ruhigem Weiter über das ganze 
Tempelhofer Feld wegzufahren und wieder nach dem Uebungsplalze 
der Kgl. Luftschiffcr-Abthcilung zurückzukehren. Diesen Erfolg 
könnte ich jedoch nur bei ruhiger Witterung erzielen." 

Vorstehende Verbesserungen, insbesondere die des 
Bonzin-VeigasiMs, waren offenbar die Ursachen der 
traurigen Katastrophe. Dr. Wülfert setzte volles Vertrauen 
auf das Belingen der Fahrt In seinem lotsten Schreiben 
an mich vom 2t*. Mai d. Js. sagt er: 

„L'eber den hoffentlich diesmal sehr günstigen Ausfall werde 
ich nicht verfehlen, Ihnen sofort einen ausführlichen Bericht zu- 
gehen zu lassen." 

Ueber den Verlauf des Unglücksfalles selbst wird 
ein Augenzeuge in diesen Journal eingehend berichten. 
Was die Veranlassimg gegeben hat. ist schwer zu ent- 
scheiden. Offenbar steht dio Neuerung am Motor, der 
Benzin-Vergaser, damit in ursächlichem Zusammenhang 
und hat beim Einsetzen der vollen Maschinenkraft eine 
herausschlagende Flamme einen brennbaren Hallontheil 
erfasst und die Flamme auf das Gas übertragen.*) Kine 
Explosion des Motors seihst scheint nach Berichten von 
Augenzeugen, welche ihn mich dem Fall wenig beschädigt 
gesehen haben (Berichterstatter d. Beil. Lok.-Anz. L4./6. 07), 



*) Diese Erklärung würde auch mit der Darstellung der 
Katastrophe seitens unseres Augenzeugen übercyishmmcn. .dessen 
Bericht uns nach Drucklegung des Obigen zugegarigf fr. •"..*• 
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anfechtbar zu sein. Die andererseits geäusserte Ansicht, 
dass Dr. Wölfert. zum Zwecke des Landens das Ventil ge- 
zogen und die Benzinflamme des Motors nicht zuvor pe- 
itscht hal>e. ist nicht zutreffend, denn die Gasventile liegen 
oben und das (i;us tritt natürlich nach oben aus. kann 
also unter diesen Umstanden nicht mit dem Motor in 
Berührung kommen. Per Explosionsknall rührt \om Auf- 
platzen tles Ballons her. was natürlich erfolgen niu». so- 
bald Feuer den Ballon an einer Stelle erfusst hat und das 
übrige Gas nun stark erhitzt und ausgedehnt wird. 

Bcwunderungswerth ist der Muth. mit welchem Dr. 
Wölfert ilieser höchst pefiihrlichen Verbindung von Wasser- 
storfballon und Benzinmotor sein Leben anvertraut hat. 
Er ist ein Märtyrer der von ihm verfochtenen Idee ge- 
worden und ich plaube kaum, dass man diese technische 
Kombination sobald wiederholen wird. Bedauernswürdiger 
Weise hat er auch den noch jungen Maschinisten Knabe 
mit seinem unvermeidlichen Geschick verbunden. 

Dr. Wölfert hat in den Jahren soiner Thätigkeit auch 
Verdienste um die Luftschiffahrt pehabt. Er hat zwar, 
wie ich oben erwähnte, in Folge seines Bildungsganges 
nicht die Technik derselben fördern können, aber — was 
heute den Meisten nicht mehr bekannt ist - seine Ver- 
suche zusammen mit Baumparten pabeti im Jahn- 1*M 
zu Berlin eine der hauptsächlichsten Anregungen zur 
Begründung des deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschiffahrt. Er war ferner, wie man schon aus dem 
obigen Briefwechsel erkennen wird, ein eifriges Mitglied 
des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, Ehre 
seinem Andenken ! 



Zusammenlegbarer Drachen für den freien Gleitflug 
und an der Schnur zu steigen. 

Von 

Ingenieur W. Kress in Wien. 

Mit :i Ahbildununn. 

Um die Stabilität eines Drachenfliegers in frei be- 
wegter Luft und den Einflnss der seitlich angreifenden 
Wind wellen auf denselben zu studiren, construirte ich 
im Jahre LSO.'J einen zusammenlegbaren Drachen, der, von 
einer Anhöhe in die Luft geschleudert, dem freien Gleit- 
fluge überlassen w ird. Derselbe ist einem älteren Dniehen- 
fliepcrniodcllc nachpebildet. nur dass hier die Luftpropcller 
und die Schlittengondel entfallen, und besteht aus der eon- 
caven Drachenfläche A, clem ebenen horizontalen Steuer B, 
dem verticalen Steuer C. sowie der mit Blei beschweiten, 
verschiebbaren Schweqninktstanpe c d. Da ich bereits 
seit vielen Jahren freifliegende Urachenfliegermodelle mit 
Erfolg construirte. so war es kein Wunder, dass mir dieser 
Diachen sofort so gut gelang, dass ich ihn trotz vielem 
Gebrauche bis heute weder zu ändern noch irgend welche 
Keparjitur daran zu machen hatte. Derselbe bestätigte 
atufv jmfiifjf J'<jraiissetzung. dass der richtig construirte 
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Drachenflieger in frei hewegtem Winde automatisch seine 
Stabilität erhalten kann, und dass derjenige Drachenflieger 
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der in frei bewegter Luft seine Stabilität nicht behält, 
diese auch in ruhiger Luft nicht behalten wird. Da 
ich jede freie Stunde den Arbeiten und Experimenten 
mit freiflieponden Apparaten widmete und alle meine 
flugtechnischen Studien auf die Losung des maschinellen 
Fluges gerichtet waren, so hatte ich weder Zeit noch 
Veranlassung, diesen meinen Drachen ausser für den freien 
Gleitflug auch zum Steigen an der Schnur zu verwenden. 
Eist im Sommer 1S°<>, als ich von einem jungen Freunde 
eingeladen war. in IVrchtolsdorf bei Wien den Versuchen 
eines neuen llargrave-Drachens beizuwohnen, ergab sieh 
die Gelegenheit, meinen Drachen an der Schnur steigen 
zu lassen. Nachdem der Hargrave-Drachen mit Erfolp 
seine Schuldigkeit gethan hatte, nahmen wir dessen Schnur, 
befestigten daran meinen Drachen vorne an einer Stelle, 
wie Fig. 2 zeigt, wo zufällig ein Loch war. und nachdem 
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vorher die Schwcqmnktstangc c d. deren mit Blei be- 
schwertes Ende für den Gleitflug weit vorne sein inuss, 
nun umgekehrt nach rückwärts (Fig. 2) verlegt war. Hessen 
wir ihn steigen. 

Dass mein Drachen sofort an der Schnur gut in die 
Hohe gehen würde, zweifelte ich nicht einen Moment. 
Dennoch waren wir angenehm überrascht zu sehen, wie 
der verhältnissinässig kleine (0.4 um Drachenfläche). aber 
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schwer*.' (300 gr) Drachen, sich hei sehr massiger Brise 
erhöh und unter einem ganz kleinen Winkel, ca. 4° bis 6°, 
auf iler Luft scheinbar horizontal lag und in Folge dessen 
einen so geringen Stirnwiderstand zeigte, dtiss man kaum an 
der Schnur einen Zug verspürte. Seit der Zeit habe ich ihn 
öfters mit demselben Erfolge an der Schnur steigen lassen. 

Durch die Erfolge, welche in letzter Zeit besonders 
in Amerika auf der >- Bluc Hill Meteorological Übservatorv ■> 
mit Registrir-Drachen erzielt wurden, ist die Aufmerksam- 
keit der Meteorologen wie auch der Flugtechniker diesem 
interessanten wissenschaftlichen Drachen-Experimenten zu- 
gewendet worden. So hat der jüngste, aber auch der 
rührigste unter diesen Vereinen, der oberrheinische Verein 
für Luftschiffahrt in Strasshurg, gleich im ersten Jahr- 
gange seines Bestandes nohen den Freifahrten, den 
simultanen Registrir-Ballonfahrtcn u. s. w. auch Versuche 
mit Registrir-Drachen in sein Arbeits-I'rogramin aufge- 
nommen und auch bereits einige erfolgreiche Versuche 
durchgeführt. Als ich nun am 27. Märzd. Js., der ehrenden 
Einladung dieses Vereines folgend, im grossen Saale der 
Auhette einen Experimental-Vortrag hielt und nur so 
nebenbei auch meinen zusammenlegbaren Drachen vor- 
führte und dessen Eigenschaften hervorhob, erregle dieser 
Apparat »las besondere Interesse einiger hervorragender 
Mitglieder, so des Herrn Direktor Dr. Hergesell, 2. Vor- 
sitzender des Vereins, Vorstand des meteorologischen 
Lamlesinstituts von Elsass-Lothringen und Vorsitzender des 
internationalen meteorologischen Comites in Paris für 
simultane Ballonfahrten, dann des allen Flugtechnikern 
rühmlichst bekannten Hauptmanns Moedebeck und des 
jüngsten und eifrigsten Ausschußmitgliedes dieses Vereines, 
des Lieutenants Hildebrandt. 

Man muss diese genannten Herren, die mit unermüd- 
lichem wissenschaftlichem Eifer eine erwärmende Liebens- 
würdigkeit verbinden, in der Nähe an der Arbeit sehen, 
um begreifen zu können, wieso es möglich war, in Strass- 
hurg einen Verein für Luftschiffahrt ins Leben zu rufen, 
der gleich im ersten Jahre verstanden hat, denselben auf 
die bis jetzt fast nirgends erreichte Zahl von über 
230 Mitgliedern zu bringen. 

Ich folge somit gerne der freundlichen Einladung 
dieses Vereins, indem ich hiermit die Beschreibung und 
Zeichnung meines zusammenlegbaren Drachens zur Ver- 
öffentlichung in ihrer Festschrift überlasse. 

Die Coiisfruetion dieses Drachens ist folgende: 

Auf die Hauptmittelrippe a b (Fig. 1 und 2) aus 
weichein Holze, 800 mm lang, vorne 20 mm breit und 8 mm 
dick, rückwärts 8 mm breit und f> mm diek, deren vorderes 
Ende, durch zwei aufgeleimte, schmale Leisten aus hartem 
Holze in einer Lange von 100 min auf II) mm verstärkt 
ist, wird eine 110 mm lange, 28 mm breite und H nun dicke 
Querleiste z aufgeleimt und angeschraubt. An diese Quer- 
leiste z werden die Stimrippeu g h der coneaven Draehen- 
fliiche A mit Schrauben und runden Sehut/.pliittchen e 



beweglich angeschraubt. Die Stimrippcn gh sind 700 mm 
lang, bei g 20 mm breit und 3 mm dick, bei h 14 mm 
breit und 2 mm dick, aus weichem Hnlzc. Bei g und v 
befinden sich Löcher, durch welche Gummisc hnüre gezogen 
sind. Um die Drachenflache A zu spannen, werden die 
(» ummisch iiiin* von g über den Knopf x auf der Mitlcl- 
rippe und vi>n v iilior den geschlitzten Schnahel a ge- 
zogen. Der Stoff (Shirting) der Drachenfläche ist auf die 
untere Seite der Stirnrippen Ii bis e, wo die Querleiste 
beginnt, und in der Mitte auf die Querleiste z selbst ge- 
klebt. Bei e sind in den Stoff Einschnitte gemacht, damit 
die Stirnrippen, wenn man die Gummisehnüre vom Knopfe 
x und vom Schnahel a löst, ungehindert sich nach rück- 
wärts, wie Fig. 3 zeigt, zusammenlegen können. 

Rückwärts in der Mitte der Draclien- 
fliiche A wird in den Stoff ein KiOmm langer 
und 0 mm breiter Schlitz s t gemacht, damit 
VJ die coneave Brachenflache mit dem rückwär- 
tigen Ende t unter die Mittellippe a b herab- 
langt. Dieser Schlitz s t ist durch zwei aufge- 
klebte Rohrstäbchen versteift und hat bei m ein 
Querstäbchen, welches das Ende t der con- 
eaven Drachenfläche unter der Mittelrippo fest- 
hält. 

Schliesslich sind sechs dünne, etwas coii- 
cav gebogene Rolirstäbchcn 1 bis ti (Fig. 1) 
zur Versteifung oben auf das Draclicnscgcl 
gekleht und an den Kndeti mit Zwirn an- 
genäht. 

(Jan/, eben.«» ist das ebene horizontale 
Steuer B constniirt, dessen Querleiste f am 
rückwärtigen Ende h der Mittclrippe a h be- 
festigt. An der Querleiste f sind wieder die 
zwei Stirnrippen des Steuers i k bei i he- 
K IS or a weglich angeschraubt. Zum Spannen des ho- 
rizontalen Steuers B führen (iiimmischnüiv durch di<- 
Löcher w in den Stirnrippen i k. welche über den 
Knopf x gespannt werden. Mau muss reichlich tiurnmi- 
schnüre nehmen, damit besonders die coneave Drac hen- 
flache A sehr stramm gespannt wird und nicht etwa 
im AVindo zu flattern beginnt 

Das horizontale Steuer hat ausser den zwei geraden 
Versteifungsrippen 1 und 2 (Fig. 1). welche oben auf 
den Stoff gekleht und an den Enden angenäht sind, 
noch eine gabelartig auseinandergehende Di.ppclrippc p p 
(siehe punktirte Linie Fig. 1) aus Rohr, den n Würz«-] f 
auf dem rückwärtigen Ende der Mittellippe hei b befestigt 
ist und deren beiden Enden p p an der unteren Seite des 
Sbdfes angeklebt und angenäht sind. Die Rohrrippen p p 
werden je nach Bedürfnis* zur entsprechenden Windstärke 
mehr oder weniger nach aufwärts geltogcn und hierdurch 
der Drachen mehr oder weniger nach aufwärts gelenkt. 
Zur Befestigung des verticalen Steuers i.\ welches ^uis 
dünnem gebogenen harten Holze hcrgestejlt; UiupMtj'uifulls 
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mit Stoff überzogen ist. sind rückwärts an der Mittelrippe 
zwei aus K>>rk mit Stoff überklebte Klötzchen u und r 
angebracht. Die Spitze des langen Hebels des vertiealen 
Steuers C wird durch das durchlöcherte Klötzchen r soweit 
durchgesteckt bis die scharfe Spitze in das Klötzchen u 
eingedrungen ist. 

Die gezackte Stange c d. ca. 500 mm lang, H mm 
flick und Iii mm breit, ist an dem einen Ende d durch 
vier runde Hleistüekchen beschwert. Die obere Kante, 
welche sich an die Mittelrippe a h des Drachens anlehnt, 
hat vier kürzt' Hutstücke resp. Mühlen o, in welchen die 
Mittolrippo a b locker drinn liegt und leicht verschiebbar 
ist. Diese Schwerpunktstange c d, welche durch drei 
Guminisehleifen n an der .Mittelrippe a b festgehalten 
wird, dient zur Verschiebung des Schwerpunktes und 
gleichzeitig als Futter. Will man den Drachen nach dem 
(iebrauche aufbewahren oder transportiren, so zieht man 
zuerst das verticule Steuer C aus dem Klötzchen u r heraus, 
nimmt dann die (iummischnüre von dem Knopfe x und dem 
Sehnabel a ab, worauf der Drachen w ie in Fig. .1 zusammen- 
klappt. Dann steckt man den zusammengelegten Drachen 
in einen ca. 110 cm langen und 20 ein breiten Sack, in 
welchen auch das verticule Steuer C zuletzt flach mit der 
Spitze voran eingesteckt wird. Will man ineinen Drachen 
für den freien Gleitflug gebrauchen, also zum Werfen von 
einer Anhöbe, so legt man «las mit Blei beschwerte Kmlc d 
der Schwcrpunktstange c d nach vorne (siehe «I, Fig. 2 
punktirt). dann spannt man die Drachenfläche A und das 
horizontale Steuer U und steckt zuletzt das \«<rticnle 
Steuer C an seinen l'latz. Man wirft den Drachen von 
einer Anhöhe, indem man mit der rechten Hand die 
Mittelrippe a b von unten nnfasst und stets in <ler Rich- 
tung gegen den Wind schleudert. Dei ruhiger Luft muss 
das horizontale Steuer B mehr nach aufwärts gebogen 
und der Schwerpunkt mehr zurückgelegt sein, dagegen 
bei starkem Winde das horizontale Steuer D fast parallel 
zur .Mittelrippe und der Schwerpunkt möglichst weit vorne 
liegen. Da aber der Wind seine Geschwindigkeit und 
auch ilie Richtung in jedem Momente ändert, so gelingt 
es nur selten ilen Schwerpunkt und die Winkelstellung 
des horizontalen Steuers B in die richtige Relation zu 
der Windstärke zu bringen. Gelingt <;s ausnahmsweise, 
wenn auch nur für mehrere Sccunden, so fliegt der Drachen 
eine pinzo Strecke horizontal, zuweilen sogar mit einer 
Erhebung direkt gegen den Wind. In den meisten Füllen 
hebt die anschwellende Windwelle den Drachen um! 
zerstört «labei die ihm durch den Wurf gegebene Eigen- 
geschwindigkeit. Gleich darauf liLsst die Wind welle nach 
und der Drachen befindet sich nun wie in ruhiger Luft 
und stürzt, da sein Schwerpunkt nicht für ruhige Luft, 
also zu viel nach vorne verlegt war, mit «ter Nase ziemlich 
steil abwärts. Ist die Fallhöbe genügend gros.*, so kann 
er sjel| in Folg«? der durch den schrägen Fall erlangten 
iM's.iyöunjjjlJjii: ^igeiigi-schwiiifligkeit, der Wirkung des 



horizontalen Steuers und der Wirkung einer neuen an- 
schwellenden Windwelle wied«>r aufrichten und erheben. 
Ein Drachenflieger der seine, durch Luftpropeller erhaltene 
Eigengeschwindigkeit hat, wird von den Windwellen in 
seiner Stabilität viel weniger beeinflusst. ♦) 

Will man meinen Drachenflieger an der Schnur steigen 
lassen, so muss man das mit Blei beschwerte Ende der 
Stange c d nach rückwärts wie in Fig. 2 verlegen. 

Die Schnur bindet man, wenn der Wind stärker ist. 
an das erste oder zweite Loch der Mittelrippe, bei 
schwachem Winde au das dritte oder vierte Loch, oder 
man bleibt bei dem ersten Iioch und biegt «las Einle p p 
des horizontalen Steuers B etwas mehr nach oben oder 
man verlegt den Schwerpunkt etwas nach rückwärts, indem 
man die Stange c d um einen Zahn nach rückwärts ver- 
schiebt Schwerpunkt und horizontales Steuer bioten ein 
be(|iiemes Mittel, dem Drachen die entsprechende Winkel- 
neigung zu geben. Das verticale Steuer C sorgt, dass 
der Drachen stets seine Xaso gegen den Wind dreht. 

Für einen grossen Rcgistrir-Drachcn nach meinem 
System müssten verschiedene Constructions-Aenderungen 
vorgenommen werden. Derselbe müsste auf möglichste 
Leichtigkeit gebaut werden, was bei meinem gegenwärtigen 
Drachen für den Gleitflug nicht der Fall ist. Die Stim- 
rippen g h dürften nicht aus weichem Holze, sondern 
aus elastischem Material (Rohr, Bambus u. s. w.) herge- 
stellt sein. Statt der (iummischnüre müssten zur Spannung 
der Drachenflächen Stahhlriihte mit Spannschrauben oder 
steife Stahlspreitzen wie bei einem Regenschirm verwendet 
werden. Die Bleigewichte würden selbstverständlich ent- 
fallen und an ihre Stelle «lie mitzunehmenden Registrir- 
Apparate als verstellbarer Schweipunkt rlienen. Um die 
Stabilität und die Tragfähigkeit dieses Drachens noch zu 
erhöhen, kann man an einer längeren Mittclrippe zwei 
und mehrere coneave Flächen hintereinander, aber mög- 
lichst weit von einander getrennt, anordnen. 

Je weiter das horizontale Steuer B und das verticale 
Steuer C von «1er vorderen eoneaven Fläche entfernt ist, 
desto stabiler wird der Drachen sein. 

Als «andern könnte die Schnur resp. Draht «les oberen 
Drachens von «lein Rinken «tes unteren Drachens direkte 
Fortsetzung haben. 

Es würde mich freuen, wenn dieses System im 
grösseren Massstabe ausgeführt werden sollte. 

— - — — 

Die Brieftaube und ihre Verwendung bei Ballon- 
fahrten. 

Von 

Ingenieur ('. Herst, technischer F.iscnlmhnserretair. 
In der letzten Zeit ist hesoinlers lebhaft «lie Frage 
aufgetaucht, wie sich der Luftschiffer auf seinen Fahrten 

•) Vortrag ..lieber die Stabilität iler Drachenflieger bei ruhiger 
mwl bewegter Luft". Zeitirhr. f. L. IHM, Kebr./MRrz. 
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am besten <len Ortssinn un<l dio Heimathsliebe der Brief- 
tauben zu Nutzen machen könnte. Wenn er mit seinem 
Ballon, losgelöst von der Erde Vestcn. im Dnnstmeere des 
Aethers schwebt und der Boden, auf dem er wurzelt, im 
wesenlosen Scheine immer tiefer versinkt, wenn er Wolken- 
wände durchschneidet und im Nebel verloren sieh allein 
fühlt in der Unendlichkeit deren furchtbare Stille kein 
gewohnter Laut unterbricht, dann hat er umsomehr das 
Bodürfniss, einen Oruss zu dem heimathlicheu Planeten zu 
schicken, je mehr sein einsamer Herzensschlag in dem 
Empfinden zurückgelassener Lieben ein sorgendes und 
banges Echo erweckt. Wie es ihn als Pionier der Wissen- 
schaft den dräuenden Gefahren entgegentreibt, so sucht 
auch er nach einem Ankergrunde friedlicher Ruhe. Wie 
aber, wenn bei Kriegszeiten sein Ballon zum Ohsen ations- 
posten wird, Wetter und andere widrige Umstände ein 
Landen nicht ermöglichen und vou der schnellen Ucber- 
mittelung des Geschauten der Lorbeer des nächsten Tages 
abhiingig ist? Wenn dann die Taube sein Bote würde, 
die Palme des Erfolgs in dio Reihen seiner Brüder zu 
tragen! Die Taube aber, die von den Iiiinden des Luft- 
schiffers befreit, seine letzten Beobachtungen zur Erde 
bringt, wird dem für die Wissenschaft dem Tode Ver- 
fallenen dio Krone des Nachruhms um dio Stinie winden. 
Wir sehen, dass die Taube das Werkzeug zur Bethiitigung 
hoher ethischer Gedanken sein kann. 

Es liegt daher nahe, dass der Acronaut der Taube, 
ihrer Zucht und ihren Erfolgen immer grössere Aufmerk- 
samkeit entgegen trägt. Erst diesem Jahrhundert war es 
vorbehalten, die Brieftaube wieder zur Geltung zu bringen, 
die sie sich, dank ihrer Vorzüge, schon in altersgrauen 
Zeiten errungen hatte. 

Wenn wir auf den Ursprung alles Lebenden, auf 
Noah, den Stammvater der Menschheit, zurückblicken, 
begegnet uns schon die Taube und uns fallen die Mahl- 
maun'sehen Worte ein: 

.... So fing vorzeit die Taube Noalis aus 
Und IIok und fl<>s die ungeheure Strecke, 
Und brachte nur die Kunde mit nach Haus, 
Dass noch die SinMuth diese Well bedecke 
Zum Tod ermattet von dein irren Lauf 
Nahm sie die Arche freundlich wieder auf. 
Eine bis auf unsere Tage überkommene aegyptische 
Wandmalerei stellt uns Remses III. als neugekriinten 
Ilenseher vor, von dem vier Tauben ausgehen, die das 
Kreigniss seiner Krönung nach allen Richtungen der Wind- 
rose zu den Göttern tragen. Aegyptische Seefahrer be- 
dienten sich der Tauben, damit sie der Heimath ihre 
bevorstehende Landung anzeigten, und von Olympia flog 
so manche Taube aus, um Botin der Siege und Vor- 
kündigerin des Kranzes zu werden, den die hellenischen 
Jünglinge im edlen Wettstreite der Künste davontrugen. 
Aristoteles berichtet bereits über die Zucht der Tauben, 
und Plinius erwähnt ihrer zuerst im kriegerischen Nach- 
richtendienste. Der Orient hatte um das 12. Jahrhundert 



christlicher Zeitrechnung schon System in die Ausnutzung 
der Brieftauben gebracht. Taubenposten waren in gewissen 
Abständen damals über das ganze Reich des Sultans Notir- 
Eddiu verbautet. Hauptsächlich Staats/wecken dienstbar, 
waren sie aber auch Privaten gegen entsprechende Ver- 
gütung zugänglich. Angestellte hatten die Aufgabe, Stamm- 
rollen über die Herkunft, Nachzucht und !>>istungeii der 
Boten im Flügelkleide zu führen. Die Zerstörungswut!! 
der Mongolen fuhr aber auch hier sengend und brennend 
über die Lande und wischte aus. was in tausendjähriger 
Kultur entstanden. Auch vom Botendienste der Tauben 
in Persieii wird mehrfach berichtet, und die Züchtung 
gerade dieser intcressirt uns umsomehr. als sie noch heute 
emsig betrieben und die Paarung mit dieser Canier 
genannton Tauhcnrasso der Neuzeit mit ihr werth vollstes 
Material gibt. Ebenso alt ist auch die Taubenzucht von 
Modena. die noch heute besteht und eine vorzügliche Klug- 
taube zeitigt. 

Doch auch unser europäische Kontinent bleibt in der 
Züchtung der Brieftauben nicht zurück. Aus dem Morgen- 
lande von den Kreuzfahrern nach Deutsehland gebracht, 
beförderten sie Nachrichten von Burg zu Burg. Auch die 
Klöster des Mittelalters züchteten Tauben nicht nur zu 
kulinarischen Genüssen. In Holland und Belgien wurde 
der Brieftaubenzucht besondere Sorgfalt entgegen getragen 
und die Geschichte erzählt, dass Tauben bei den Be- 
lagerungen von Hartem und Leyden Wilhelm von Oranien 
nicht geringe Nachrichtendienste leisteten. Aber auch in 
der neueren Zeit ist Belgien tonangebend in der Aufzucht 
und im Sporte der Brieftauben geblichen. Nach und mich 
übertrug sich die Liebhaberei nach Kninkreich. Napoleon I. 
nutzte sie ebenfalls zu kriegerischen Zwecken aus und 
Taubcnwettflügo in den ersten Jahrzehnten unseres Jahr- 
hunderts waren in Paris nichts Seltenes. Die merkantilen 
Gewerbe liosscn es sich natürlich ebenfalls nicht entgehen, 
die Vorzüge der Taubenposten zu ihren Vorrheilen aus- 
zunutzen und das Reutor'sche Bureau unterhielt noch im 
Jahre lSf»0 eine Taubenpost zw ischen Aachen und Brüssel. 
Die ganz besondere Aufmerksamkeit samnitliehcr euro- 
päischen Staaten errang sich die Bricftaul>c aber erst durch 
die gar nicht hoch genug zu veranschlagenden Dienste, 
die sie dein cernirten Paris in der Zeit des grossen Völker- 
ringeus in den Jahren 1S70 und 1S7I leistete, und es 
lohnt sich wohl der Mühe, etwas länger dabei zu ver- 
weilen. 

Vom 2:1. September 1S70 bis zum 2S. Januar 1*7 i 
stiegen in Paris (H Luftballons auf, von denen I I im 
Ganzen :t. r »S Brieftauben mitnahmen. Kehrten auch nur 
öü. von denen nur :t0 Nachrichten überbrachten, zu ihrem 
Ausgangspunkte zurück, so kann nur dem oberflächlichen 
Beobachter dieses Resultat geringfügig erscheinen. Bedenkt 
man aber die Schwierigkeiten, mit welchen die meist nicht 
trainirten Tauben zu kämpfen hatten, iech.net man. ihnen 
die übenuis widrige Jahres/eil. die starBo: Itjäfe. Nrhnee 
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und Xi'lK'l im Gefolge hatte, zu gut, dann wird ihre 
Leistungsfähigkeit iit ganz anderem Lichte erscheinen. 
Auf photogruphischcm Wege verkleinert und auf Kollodium- 
hfiutcheu von minimaler starke Übertragen, brachten die 
Laftboton Jon Inhalt ganzer SS ci hingen in oinem (üinso- 
federkiel nach l'aris, der ihnen an einer Schwanzfeder 
befestigt war. Man hat festgestellt, (tan eine Taube im 
Staude war. hei einer Verkleinerung von 1 :K00, -170 Dniek- 
seiten von je 'JöOO Buchstaben zu befördern, und das wird 
erklärlich, wenn man bedenkt, dass das zu je Iii Seiten 
benutzte Kollodiumhäutchoa mir die Kleinigkeit von einigen 
Hunderttlieileii eines (iranimos wog und nur H cm lang 
und ä em breit war. Die Empfinge! hatten dann nur 
nöthig. den Inhalt jedes Häutchens dureh ein pboto- 
elektrisehes Mikroskop »uf einen Lichtschirm zu über- 
tragen, um ihn bequem mit blossen Augen ablesen zu 
können. Auf diesem Wege gelangten etwa 150000 amt- 
liehe und eine Million Privatnaehrichten in die bedrängte 
Sta.lt. 

Wie bereits gOMgt, erregte das Bekanntwerden solcher 

aussorgowöhnlichon Dienstleistungen der Brieftauben im 
Falle der Notb, in der jede amlere Verbindung aufgehoben, 
das Interesse unserer Tage. Wie in allen Kulturstaateii, 
ao bildeten sieh auch nach jenen Kriegslagen in Deutsch- 
land zahlreiche Brieftaubenlicbhuher-Vereine, und als diese 
ausgereift waren, schlössen sie sieh 1883 zu einem Verhande 
zusammen. Klein war der Anfang, doch wuchs er mit 
seinen grösseren Zielen. Der deutsehe Kaiser Wilhelm II. 
ühcnmhm Isss über ihn das Protektorat und heute zählt 
er bereits 431 Vereine mit 5866 Mitgliedern und 157828 
Brieftauben. Die Kheinprovinz und die Provinz West- 
falen haben den Vorzug, sich an dem Verhande mit der 
bedeutenden Zahl von 348 Vereinen zu hcthciligcn. Der 
Verband ist derartig organi&irt, dass an seine Spitze ein 

aus !) Vereinen gehildetes Präsidium gestellt ist. dem 
Baron v. Alten in Linden -Hannover vorsteht. Hin be- 
soldeter ( ieschäftsführcr steht ihm zur Seite. Der jetzige 
Direktor den Hrieftaiiheiiwesens in Deutschland, .1. lloertcr. 

bekleidete die Geschäftsführerstollo seit der Gründung des 
Verbandes bis zum 1. Mai d. Js. mit grossem Geschick 

und Sachkenntnis«. Durch dieses Präsidium hat das KfinigL 
Kriegsministerium mit den einzelnen Verbandsvoreiiien 
Fühlung, welche Meli ihm verpflichtet haben, im Bedarfs- 
fälle ihre Tauben der Laudesvcrthcidigung zur Verfügung 
zu stellen. Die jährlich stattfindenden und den Vereinen 

besonders vorgeschriebenen Wettflüge zwischen strategisch 
wichtigen Oiieu werden vom Kriegsininistetiuni prämiirt, 
so wurden allein im Jahre 1898 nahezu an 360 Staats« 
mcdaillen an Vereine ausgethcJlt Das Roidismari noamt 
belohnte die Ausbildung der Tauben über 8eC in gleicher 
Weise. Der Verband gibt die Zeitschrift für Bricftaubcn- 
kunde heraus, die sein Eigenthum ist und die allem 
Wissenswertticn die weiteste Verbreitung sichert. An 
dculmt%:j&Mritur für Brieftaubenaicbt sind die Werke 



von Bongartz und Hoerter. der Brief taubensport» sni 
erwähnen. 

Die Finge, «woher sie kam die Fahrt', ist schon 
weiter vom gestreift worden. Die jetzige Brieftaube ist 
ein Produkt Belgiens, das eist um ilie Mitte dieses Jahr- 
hunderts auf sich aufmerksam machte. Man unterscheidet 
die Lütticher und die Antwerpener Hasse, erstere auch 
kurzschuäbligc, letztere langsehnählige genannt (sieh«' 
Abbildung). Die Lütticher entsprang aus einer Kreuzung: 
der Feldtaube, des Hochfliegers und des Möveheus, die 




Antwerpener aus dem Bocbflieger und dem persischen 
Carrier. Welche von beiden Gattungen zu bevorzugen 
ist, ist schwer zu sagen, bei der Lütticher bilden Aus- 
dauer und ausgeprägtester Hcimathssinn, bei der Ant- 
werpener Schnelligkeit des Fluges Ilaiipttugcudcn. Eine 
dritte Abart von Brieftauben, und zwar die zur Zeit zahl- 
reichste, entstand ans der Kreuzung dieser beiden belgischen 
Kassen. Natuigernass ist Belgien das Eldorado der Züchter. 
40000 an der Zahl versorgen die ganze eivilisirte Welt 
mit Material und Brieftauben in > erlangten und gesohlten 
Wertheu von einigen Kundert Francs sind nichts Seltenes. 
Die Interessen der Züchter und Liebhaber werden von 
18 Zeitschriften gewahrt, wovon die Hälfte in französischer, 
die andere in rlünuscher Sprache erscheint. Umfangreiche 
Werke über die Brieftaube wurden veröffentlicht von 
Dr. Chapuis. Qigot, Hodenbach und AVittonck. 

Was die Brieftaube für ihn' erfolgreiche Verwendung 
priidesthiiit. ist die ihr ron der Natur verliehene Heimaths- 
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liehe uud ihr Orientiningssinn, und Sache ihres Traineurs 
ist es, auf diesen Grundlagen sein System der Abrichtung 
aufzubauen. Ks gibt kaum eine zweite Vogel urt, die so 
wie die Taube der Stätte, wo sie geboren und an die sie 
gewöhnt ist, geradezu rührende Anhänglichkeit entgegen- 
trägt. Ihr Erzieher muss bedacht sein, diesen Charaktcr- 
zug noch intensiver zu gestalten, und er kann es leicht, 
indem er ihr die Heimatb durch praktische Schlag- und 
Briiteinrichtungcn, durch Reinlichkeit und gute Fu Her- 
um! Wasserversorgung besonders fesselnd gestaltet. Wie 
bei jedem Lebewesen ist die liebreiche Behandlung ein 
bedeutender Fakter auch in der Taultenkultur. er muss es 
verstehen, mit ihr zu sprechen, ihn? Wünsche zu be- 
lauschen, über ihre Gesundheit zu wachen und sie zu 
pflegen, wenn sie krank ist. Zur Heiinathsliehe gesellt 
sich so Erkenntlichkeit. Aber auch diese beiden Mitgaben 
der Xatnr wären immer noch nicht die Fittige zu ihren 
grossen Thatcn. wenn ihr nicht auch ihr Gedaehtniss und 
ihr scharfes Auge zu Hilfe kamen. Es sind viele Falle 
bekannt, dass Tauben ihre liebgewohntcn Schlage noch 
nach langen Jahren wiederfanden, andere, in welchen aber 
erst flügge gewordene Tauben, mochten sie auch Tage 
draussen umherirren, ihrem allmählich erwachten Gedächt- 
nis* .loch endlich diu Rückkehr zur jungen Heimstätte 
verdankten. Von allen Eigenschaften der Brieftaube ist 
aber ihr Orientirungsvcrinögoii das Wunderbarste, die 
Erklärung deswillen kann nur von Schlüssen ausgehen, 
die aus besonderen Beobachtungen beim Fluge gezogen 
wurden. Aber selbst diese Wahrnehmungen sind Stück- 
werk, da ihre ganze Flugstrecke nie verfolgt werden kann. 
Ihr Hauptreipiisit für die Orientirung ist zweifelsohne ihr 
vorzügliches Auge. Man wäre geneigt, es nervös zu 
nennen, denn selbst im Sehlage entgeht ihm nicht die 
geringste Bewegung und bei der unmerklichsten schon 
schreckt es heftig zurück. Wie weit es trügt, lässt sich 
schwer sagen, jedenfalls ist der (iesiehtskreis schon durch 
die Rundung der Knie beschrankt. Wie man annimmt, 
steigt die 'faulte nie über '250 m Hohe hinaus; aber 
konnte sie auch von dieser Höhe 200 km übersehen, warn 
sie doch nicht in der Lage, feste Markirungspunkte auf 
der Knie zu finden, wenn sie sich nicht gerade im Bereiche 
hoher Gebirgszüge, z. B. der Alpen oder des Kiesengebitges, 
befände. Wird sie auf eine Entfernung von 100 km auf- 
gelassen, uml wenn sie bei solcher nur 1!I7 m hoch steigt, 
bietet ihr jeder 107 m anfragende Punkt genügenden und 
willkommenen Anlass zur Bestimmung ihrer Flugrichtung. 
Bei weiteren Entfernungen mag ihr wohl die Sonne so 
lange als Wegweiser dienen, bis vor ihren Blicken Be- 
kanntes auftaucht. 

Mit dem Pfunde, das Natur ihnen gegeben, hat nun 
ihr Erzieher zu wuchern. Vor Vollendung des 4. Monats 
sollt«' keine Taube zu Reisezwecken benutzt werden. Die 
erste notwendige Ausbildung erhalt jede junge Taube 
ohne Mitwirkung des Züchters durch ihr Herumstreichen 



in der Umgegend ihres Heimathsschlages mit den alten 
Tauben, und besonders beim Fliegen aufs Feld hinaus 
prägt sich dieselbe die heimischen Ortsverhältnisse so 
deutlich ein, dass eine Einübung der jungen Tauben auf 
einige Kilometer im Umkreise nicht nöthig wird. In speziell 
für diese Zwecke gebauten Reisekörben schicke man sie 
das erste Mal etwa 10—15 km, das zweite Mal etwa 20—25, 
das dritte Mal 10 45, das vierte Mal 70 75 und das fünfte 
Mal etwa 100 — 110 km fort, jedesmal in Zwischenräumen 
von 5— 8 Tagen. Hat sie diese Touren im Alter von 
K —10 Monaten hinter sich, so kann ihre Abrichtung für 
das ernte Jahr als abgeschlossen betrachtet werden. Bis 
zu 300 km lasse man sie dann im zweiten Jahre, im 
dritten bis zu 500 km machen und erst im vierten Jahre 
gebe man ihr als höchste Aufgabe Wege von 700 S00 km 
auf. Man macht dabei die Wahrnehmung, dass bis zu 
150 km unter günstigen Wetterverhiiltnissen fast siimmt- 
liche Tauben heimkehren, dass aber die Verluste Ik*i 
grösseren Entfernungen im steigenden Verhältnis.* zu- 
nehmen, und dass bei mehr als 1 000 km überhaupt nicht 
mehr sicher auf Rückkehr zu zählen ist, ausgenommen 
bei sehr günstigem Wetter auf der ganzen Strecke. Ultra 
posse nemo obligetur. Dem Besitzer w ird es auch meistens 
schwer, seine mit ihm verwachsene Taulw einem Sporte 
zu opfern, der über das Maximum ihres Könnens hinaus 
Anforderungen an sie stellt, die zudem im Ernstfälle kaum 
an sie herantreten werden. Zur Befriedigung des Ehrgeizes 
ist ihm seine Taube zu lieh und zu kostbar, und es gilt 
immer einen schweren Kampf im Innern auszufeebten. 
seinen Liebling auf weite Entfernungen, meistens auf 
Nimmerwiedersehen, zu entlassen. Ihr lauem ja tiefahren 
auf allen Wegen auf, sie verfliegen sich, werden von Raub- 
tbieren angefallen, haben mit Sturm. Regen uml Nebel 
zu kämpfen, werden abgefangen, abgeschossen und wandern 
als Bnitenvogel auf den Tisch eines Gourmunds. Welche 
Unruhe aber ein solches Thierehen befällt, wenn es sich 
nicht mehr heimfindet, hat auch der beste Psychiater nie 
ergründet und wird er auch nie erforschen. 

In der Fluggeschwindigkeit bringt es eine kräftige 
Brieftaube bis zu SO 100 km in der Stunde, und wird 
sie in jungen Jahren rationell behandelt, bewahrt sie sich 
diese Ausdauer 0, 7. ja sogar bis zu 10 Jahren. 

Von wesentlicher Bedeutung für den Nachrichten- 
dienst, den die Taube vermittelt, sind auch die ver- 
schiedenen Arten, wie die Mittheilungen anzufertigen und 
auf welche Weise sie an ihr dauerhaft und vor den 
Witterungseinflüssen geschützt, zu befestigen sind. Auf der 
eingezeichneten Abbildungstafel sehen wir zunächst eine in 
einen Gänsefederkiol eingeschobene Depesche, die einmal 
durch Holzkeil, dann durch einen Waehsptropfon abge- 
schlossen und an einer Sch wanzfe^lcr vermittelst Zwiniladens 
befestigt ist. Bei dem dritten Bilde ist. die Depesche in 
einem Federkiel über den Rumpf einer Schwanzfeder gv--»reift 
und durch Holzkeil gesichert. Das viertr *R;I.| Vtel'.f' das 
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Volumen eines in Guttapercha gehüllten Zeitungsabschnittos, 
«las fünft«' oin gleiche* dar, das in einer Oummiplattc mit 
der Schwanzfoilcr verbunden ist. Hei diesen Methoden 




ist freilich ein Verlust der Schwanzfeder heim Finge und 
damit auch «las Verlorengehen der Mitt hcilungcn nicht 

aufgeschlossen. Sicherer schon ist die unter ti veran- 
schaulichte Art, hei der die Nachrieht mit Bindfaden um 
den Fuss der Taulte g«>legt ist, am sichersten aber ist die 
unter 7 im Hilde dargestellte, widici die Nachricht auf 
einen Gummiring geschrieben, «lieser mittelst der seitlieh 
klargestellten Hol/./ange üher die Zehen gestreift und dann 
zur Sicherung seines Inhalts umgeklappt ist.*) Nur hier 
bedingt lediglich der Verlust der Taube den Verlust der 
Nachricht. 

Wenn bis zu diesem Punkte «las Wissonswertlmsto 
des Bricftaubonsportes entwickelt ist wie er sich bis jetzt 
vervollkommnete und auf welchen Hegeln und Beobach- 
tungen er aufgetaut wurde, so erübrigt nur Doch von Beinen 
Beziehungen zur Luftschiffahrt einige Worte zu sprechen, 
findet man da noch viel ungeackertes Feld. Die Trainirung 
der Hrieftauhen hat sich bis jetzt nur von Funkten zu 
Funkten der Knie und immer nur nach ein und derselben 
Bichtiing Vollzügen. Ks ist durch eingehende Versuche 
noch nicht frstgestellt, bis ZU welcher Lufthöhe das 
t li ientirungsvenuögen der Tauben ausreicht Hypothesen 
auf tlieseD Gebiete sind grau wie alle Theorie, liier kann 
nur die Praxis zur Erkenntnis» führen. Am sweck- 
massigsten wäre es wohl, auch mittelst «ler Luftballons 
«•ine regelrechte Abrichtung «ler Tauben in der Art vor- 
zunehmen, «lass «lies» erst in massiger, dann in pregrcssh 
steigender Hohe frei gelassen und so nach den Frozen t- 
sitxon der zurückgekehrten Tauben <lie (irenzen ihrer 
Leistungsfähigkeit festgestellt würden. Nach den bis jetzt 
gemachten Krfidirungen scheinen gute Krfolge durchaus 
nicht ausges« hlo»en. Wenn neulich hei einer Ballonfahrt 
des Strasshurger Vereins für Luftschiffahrt in einer Hoho 
von etwa J000 Metern. be«>inträchtigt durch wallende 
Nebelschleier, TOD 2 Tauben eine ihr Ziel erreichte, ilie 

*' l< h verweise hierbei auf meine im Selbstverläge hcraus- 
■Pfebena Brosehare „Neuerungen für <lcn Brieftaubensporr', die 
m Ii zur pincelxTiilen Orienlirunj; ,nif ilem (iebieto i 1:1-1 lil.ii;^ n 
F.rfal}i'uji; t t [} (•■livitto In1i n>»scnl«91 auf Wunsch gern«- zur Verfügung 



andere aber ermattet weit «lavon entfernt verendete. SO 
kann nur angenommen werden, dass diese tob Haus aus 
zu einer Reise indisponirt war. Es lässt darauf auch 
schon der Umstand schliesson, dass sie sich vor dem 
Abfluge ängstlich an ein von der Hallongondel herab- 
hängendes Seil klammerte und erst durch Schütteln dieses 
zum Antritt ihrer Heise veranlasst werden konnte. Der 
Ausgang dieses Tauhenfluges aus der Höhe des Lufbalhws 
ermuntert eher zu weiteren Versuchen, als er davon ab- 
schreckt. Es wird sich bei Anstellung solcher als zweck- 
mässig empfehlen, dio Tauben in einem Aussüditskorbc an 
der Aussenwand der Hallongondel zu befestigen, um ihnen 
Gelegenheit zu geben, schon heim Aufstieg «Ho Richtung 
und besondere Orientirungsmerkmale auf der Knie im 
Auge zu hehalten. Dass zu solchen Versuchen besonders 
kräftig« 1 , mindestens A Jahre alte Tauben, die nach ver- 
schiedenen Richtungen trainirt, auszusuchen sind, bedarf 
wohl kaum der Erwähnung. Das Anbringen von Nach- 
richten an die Schwanzfedern «ler Taube bietet dem Luft- 
schiffer bei Benutzung der hier in der Abbildung «lar- 




gcstclltcn Kästchen keine Schwierigkeiten. Diese, im 
Innern ausgefüttert, milbigen «lie Tauben zur Ruhe und 
sichern sie vor Verletzungen, machen auch die Beihilfe 
einer zweiten Person unnöthig. — 

Wir sehen, dass Luftschiffer und Taubo noch nicht 
<I;ls innige Verhältniss mit einander abgeschlossen haben, 
das ihr auf «lern festen Hoden der Knie ruhende Lichhatar 
mit ihr eingegangen ist. Dass sie aber berufen ist, an 
das (iewolke die Welt zu knüpfen und so den Aemnauten 
im Connex mit unserem rullenden Balle zu erhalten, wird 
von Kennern ihrer Fähigkeiten und ihres Anpassungs- 
vermögens nicht bezweifelt. Dieser Lteberzeugung verdankt 
auch «liese Ahhandlung seine Stelle hier in der aero- 
nautischen Zeitschrift. Möchte sie angethan .sein, bei den 
Betheiligten Interesse zu erwecken, damit in Zukunft um 
die Mitglicilschaft «ler Brieftaube hoisser geworben werde, 
wie bisher. Ks können Umstände eintreten, «lass sio die 
aufgewendeten Mühen im Dienste des deutschen Vater- 
landes reichlich vergilt. Hoffen wir, «lass in künftigen 
Jahren «lie Brieftaube mit dem Luftschiffer so verwachse, 
dass sie ein untrennbares symbolisches Attribut seines zur 
Unendlichkeit aufsteigenden Wirkens im Dienste der 
Wissenschaft werde. 

-»*•« 
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Drachenversuche für meteorologische Zwecke in 
Strassburg. 

Von 

Lieutenant Hildcbnindt. 

Mit U \ ' ' i - 1 1 ' i l j i l ; . i.- 
Auf «lor in Paris im Monat September vorigen Jahres 
stattgefundcnen Versammlung der Direktotcn der verschie- 
denen meteorologischen Boohachtnngssysteme fast aller 
Staaten der einzelnen Erdtheilc wurde durch den Amerikaner 
Roten auch auf die Bedeutung hingewiesen, die der zu 
grossen Hohen empoigetriebene Flugdraehen für die 
Meteorologie hübe, wenn er mit zweckentsprechenden In- 
strumenten ausgerüstet würde. Derselbe wies gleichzeitig 
auf. die grossen Erfolge hin, die in Bluc Hill durch ihn, 
Clayton, Marvin und Fergusson bereits hierin erreicht 
seien. Herr Direktor Dr. Hergesell, welcher als Vorsteher 
des meteorologischen Landesdienstes für Elsass-Lithringen 
der Konferenz beiwohnte und auch zum Präsident des 
internationalen Comitos für die Simultanfuhrten ernannt 
war, regte bald nach seiner Rückkehr in unserem Verein die 
Frage der Drachenversuche nach amerikanischem Muster 
an. Ks wurde daraufhin auch im Januar die Ausführung 
der Versuche beschlossen und die nöthigen Mittel vom 
Verein dazu bewilligt. Die Leitung der Drachenversuche 
übernahm Herr L'nivorsitätsprofessor Dr. J. Eitting unter 
Assistenz des Herrn Stolberg und dos Schreibers dieser 
Zeilen. Mit den erforderlichen Vorarbeiten wurde gleich 
im Januar dieses Jahres begonnen. 

Zunächst wurde die Form des Drachen genau be- 
stimmt. Ks kamen eigentlich nur 2 Formen in Betracht, 
diejenigen des »»genannten nialuyischen und des Har- 
grnveschen Drachen. 

Ersterer Lst w ie Figur 1 zeigt — dem wohlbekannten 




Ki»ur I. 

Kindcrspielzeiig sehr ähnlich; nur in etwas untoischeidet 
er sich sehr wesentlich von demselben; er hat nämlich 



keinen Schwanz. Die unbedingt erforderliche Stabilität 
erreicht er durch eine sehr sorgfaltige Konstruktion. Der 
erste solcher Drachen wurde in der Art, wie ihn Eddy 
verbessert hat, in einer Grösse von 2 m hergestellt. Die 
Queislange, die ebenfalls 2 m lang ist, wurde dabei in 
einer Kntfernung von OJtti in von der oberen Spitze der 
Ungsstange befestigt und um 0,20 m nach hinten um- 
gebogen. Diese Umbiegung ist sehr wichtig, da sio das 
Abfliessen des Windes erleichtern, bezw. überhaupt möglich 
machen muss. Das Gestell war aus Bambus von der 
Finna Haekonsehmidt in Strassburg angefertigt. Zum 
ITeberzug war echtes japanisches Seidenpapier, welches 
Herr Professor Kating vorrathig hatte, gewählt. Dieses 
Papier hat neben grosser Festigkeit noch den Vortheil einer 
erheblichen Leichtigkeit. Die angestellten Zerreißproben 
gestatteten eine Belastung bis zu 10 kg, bei welchem 
Gewicht das Papier erst zerriss. Die Widerstandsfähigkeit 
gegen einseitig wirkenden Druck wurde unter der Luft- 
pumpe angestellt. Das Papier platzte hierbei erst bei 
einer Druckdifferenz von 22 bezw. 21 cm Quecksilber 
(= etwa 21) bezw. 31 kg pro Odern). Bei diesem letzteren 
Versuche war es mit gewöhnlichem Leinölfirnis überzogen. 
Ausser diesem grösseren Drachen wurde gleichzeitig noch 
ein kleiner Drachen von 1 m Höhe in derselben procen- 
tualen Dimension aus Sehirm-Suihlrippon mit Seidenüberzug 
von der Sehinnfabrik von Heupel hergestellt. 

Das Gestell des Hargra\ e-Dnichon war ebenfalls aus 
Bambus; die ganze Linge der Stäbe betrug 1,40 in. in 
der Breite 1.0 m. Die lichte Weite botlägt 0,-10 m 
(Figur 2). Die an «Ion Enden überzogenen Stellen haben 




Figur S. 



je eine Tiefe von 0,10 m, sodass ein freier Raum von 0,ti0 in 
überbleibt. Ks war nun die Frage zu erörtern, was für 
eine Schnur gewählt werden sollte für das Hoelilassen des 
Drachen. 

Ks wurde beschlossen, den Ergebnissen der Amerikaner 
auch hierin zu folgen und l'laviersaiteiulraht von 0,7 mm 
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Stärke zu wählen und durch die Finna Siebler-Ferry in 
Stiusshurg wurden zunächst 1000 in solchen Drahtes be- 
schafft. Augenblicklich weiden n.ieh mit dem neuesten 
Drahtinaterial Versuche angestellt, deren Ergebniss später 
bekannt gefiel m -n werden wird. 

Kill weiteres Krfordemiss w ar eine zweckentsprechende 
Winde (Figur Hl. auf der dieser Draht auf- und abgerollt 




werden konnte. Hei dieser Winde waren mehrere Punkte 
in Erwägung zu ziehen. Kinmal musstc das Auf- und 
Abrollen leieht von statten gehen und andererseits war 
eine Vorrichtung anzubringen, miltelst der die Umdrehung 
der Hi die gehemmt und festgestellt werden konnte: end- 
lieli auch sollte die Festigkeit eine derartige sein, dass 
die Winde imstande ist. den mitunter sehr starken Zug 
des Diiiehen auszuhallen und von der Verankerung nicht 
l.-sgerissen wird. Zum Steuern wird ««in« einfache Seil- 
breiuse benutzt, die um die Achse der Welle gelegt ist und 
mittelst eines langen Hebelarmes dirigirt wird: die Fest- 
stellunggeschieht durch einen Holzpfloek, der die Bewegung 
dieses Hebels einstellt. 

liegen Witteningseinflüsse wurden die Drachen durch 
Firnissen geschützt. 

Nach diesen vorbereitenden Arbeiten begannen Knde 
Februar die ersten praktischen Versuche auf dem Kxerzir- 
platze auf dem Polygen. 

Die herrschende fast völlige Windstille war leider 
den Versuchen nicht besonders günstig, l'm aber nicht 
ohne jedes Resultat den Platz verlassen zu müssen und 
um namentlich die Stabilität des Drachen zu prüfen, half 
man sieh damit, dass Hadfahrer das eine Knde der Schnur 
hi zw. Drahtes am Bade befestigten und dann in schnellstem 
Tempo über den Platz daliinsaustcii. Auch vom Pferde 
aus wurde der Drachen gelullten. Nach welcher Hiehtung 
hin dies geschah, war wegen der unbewegten Luft höchst 
gleichgültig. Der Hargrave-Druchen kam nicht in Be- 
tracht, da es ausgeschlossen w ar, dass er bei seinem grossen 
(iewicht in die Luft stieg. Wahrend der kleine Drachen 



ganz gut einige öO m hochgebracht wurde, wobei sieh 
ein kleiner Fehler in der mangelnden Gloichgewichtelnjre 
herausstellte, zeigte sich bereits bei dem 2 m grossen 
*Kddy~, dass derselbe einen sehr grossen Zug und Wider- 
stand gegen die Luft ausüben werde. Ks war nicht 
möglich, für 2 Hadfahrer diesem Zug entgegen die Kurbeln 
ihrer Hader in Bewegung zu setzen. 

Auch ilie Befestigung der (Jabel, die bei den Kinder- 
draohen stets nur nn dem Kreuzlingspunkt der beiden 
Stangen, hier aber ausserdem noch am untern Knde er- 
folgt, machte viele Schwierigkeiten. Nach vielen Versuchen 
wurde diejenige Art als die beste gefunden, bei der die 
(Jubel einen rechten Winkel bildet. 

Die nächsten Versuche wurden Ende Februar und 
Anfang März unternommen bei fast denselben ungünstigen 
Wind Verhältnissen. Zeitweise gelang es nur. den kleinen 
Drachen hochzubringen, nachdem er mit einem Schwanz 
versehen war, da er oft bei denselben Verhältnissen, wie 
das erste Mal, absolut nicht in die Höhe wollte. Viel 
(ieduld gehörte dazu und oft erregte es bei den Zuschauern 
grosse Heiterkeit, wenn die Radfahrer, mit «lein hochge- 
flogenen Drachen hinter sich, im tollsten Jagen über den 
Platz dahineilten und plötzlich der Drachen zur Knie 
schoss und es erst eine Weile dauerte, bis sie ihn; Räder 
zum Stehen bringen konnten. Von allen Seiten ertönten 
dann die >Halt>-Rufe. 

Dem Material wurde hierdurch mancher - allerdings 
unvermeidbarer — Schaden zugefügt. 

Ferner bereitete der Draht sehr grosse Schwierig- 
keiten; war er abgewickelt und wurde nicht in Zug ge- 
halten, so sprang er sofort in Folge seiner grossen Klasticität 
durcheinander und viele Schlingen waren die Folge davon. 
Da er so sehr spröde ist. so war ein Zcrreissen dann die 
unmittelbare Folge. 

Trotz dieser vielen fortgesetzten Misserfolge, die wohl 
dazu geeignet waren, von w eiteren Versuchen abzuschrecken, 
wurde immer und immer wieder an das Ausbessern des 
Materials gegangen, das manchesmal nicht ohne erhebliche 
Schwierigkeit und Kosten sich bewerkstelligen liess. 

Kndlich trat eine Wendung in den Versuchen ein. 
Am Donnerstag den 18. März herrschte ein ziemlich starker 
Wind; es wurde auf der Münsterspitze eine Geschwindig- 
keit von circa S m pro Stunde gemessen. 

Gleich beim Herausfahren auf den Platz zeigte es 
sich, dass der Wind ganz erheblich abflaute, und es schien 
wieder nahezu windstill. Ks wurden diesmal zunächst 
die Versuche an einem starken, mehrere 100 m langen 
Bindfaden unternommen, um den Cluviorsaitcndruht mög- 
lichst intakt zu erhalten. Wiederum wollte es zunächst nicht 
gelingen, den Drachen hochzubringen. Durch schnellstes 
Laufen gelang es endlich, eine Höhe von circa 20 m zu 
erreichen. Da trat der Kinfluss des Windes zu Tage; der 
Drachen kam in starken Zug und stieg circa 150 m hoch. 
Trotzdem nun der Zug so stark erschien, das* Kiner den 
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Drachen kiiuin halten konnte, so wurde die llölio nicht 
grosser, so viel Bindfaden aueh angelassen wurde: im 
Uegenthoil, der Druehen schien allmählich wieder zu fallen. 
Es ist dies dem Einfluss des Bindfadens zuzuschreiben 
und begreift auch den wichtigsten Grund in sich, wes- 
wegen Draht erheblich günstiger ist. AVenn der Bindfaden 
stark genug gemacht worden soll, den Zug des Drachen 
auszuhaken, so muss er eine ziemliehe Dicke haben. 
Der Wind nun fängt sich dann sofort daran und hindert 
ein Höhergehen des Drachen. Ausserdem ist das (Jewieht 
dieses dicken Bindfadens immer noch etwas schwerer als 
das des benutzten Claviersaitendrahts, von dem 300 ni nur 

1 kg wiegen. 

Es wurde nunmehr der Drachen eingeholt und der- 
selbe an dem Draht, der nach Entfernung der beschädigten 
Theile eine Uingo von !)50 m hatte, hochgelassen. Die 
Resultate waren überraschend günstig, da der Drache 
stetig stieg. Der Zug an der Winde war so stark, dass 

2 Soldaten mit Mühe und Noth den Drachen halten konnten, 
als eine Beschädigung des Drahtes, die beim Aufwickeln 
entstanden war, in Ordnung gebracht werden niusste. Die 
erreichte Höhe betrug nach der Formel h — L.sin « (L = 
Lange des abgelassenen Drahtes, a der Winkel des Drachen 
mit der Horizontalen) 51)7.0 m; nach den durch Erfahrungen 
gewonnenen 2* o Abzug ergibt sich eine thatsächliche Höhe 
von ")8"i.S m. Nach Einholen des Drachen wurde noch 
einmal der Hargrave- Drachen probirt; derselbe schoss 
gut in die Höhe und zeigte grosso Stabilität. Jedenfalls 
ist aber dieser Drachen nur bei stärkerein Winde benutzbar. 
Anläßlich der ungünstigen Windverhältnisse, die auf dem 
tiefgelegenen, von hohen Pappeln umsäumten Exerzir- 
platze des Polygons herrschen, werdon die Versuche auf 
den Hausborger Höhen bei Ohorhaushergen fortgesetzt 
und nunmehr die erforderlichen Instrumente hochgebracht 
durch gleichzeitige Benutzung von mehreren Drachen. 

Ehe diese Versuche begonnen sind, wurden noch 
Versuche auf der Plattform des Münsters angestellt, die 
aber bei der Kürze der Zeit bislang nur das Ergebnis* 
hatten, dass es klar wurde, dass die Wind-Schatten und 
Wirbel dein Hochbringen des Drachen sehr grosse Schwierig- 
keiten entgegenbringen, die natürlich das Anbringen von 
Instrumenten ausserordentlich erschweren, namentlich da 
dieselben sehr leicht Beschädigungen ausgesetzt sind. 

Die Versuche werden fortgesetzt, sobald das neu- 
bestellte Material fertiggestellt sein wird. 

"8* 

Die Grenze des Erreichbaren beim Bau 
aerostatischer und aerodynamischer Flugapparate. 

Vi* 

Ingenieur Arthur Alexander Stentzcl, Hamburg. 

Mit 1 AM.IIduntt- 

1n unseren Tagen, wo die Projekte eines Andrei? 
und eines Graf Zeppelin viel von sich reden machen, 



wo Hunderttausende ihr Hirn anstrengen, um die Flug- 
frage ihrer endgültigen Lisung ontgogenzuführen. ist e> 
wohl an der Ordnung, einmal eine vorurteilsfreie Be- 
trachtung darüber anzustellen, wie weit wir es ül>erbaupt 
bei dem jetzigen Stande der Wissensehaft und Technik 
im Bau sowohl eines aerostatisehen. als auch eines aero- 
dynamischen Flugapparates bringen können, welches heute 
die äussorsto Grenze des Erreichbaren bildet. 

In wissenschaftlicher Beziehung darf man getrost die 
Behauptung aufstellen, dass die Physik seh wehender 
(leichterer) und fliegender (schwererer) Körper (als die Luft) 
gegenwärtig in durchaus hinreichender Weise klargestellt 
ist. Die Physik der Atmosphäre und der (iaso liegt, 
ebenso offen vor unseren Blicken, wie die Mechanik der 
fliegenden organischen Wesen. Hier ist also eine feste 
Grundlage vorhanden, auf welcher wir aufhauen können. 
In technischer Hinsicht dagegen stehen wir bei Weitem 
noch nicht auf dem tiipfel der Vollkommenheit, indessen 
das heute erreichte Stadium darf bereits als ein für die 
schwere Aufptbe der Praxis genügendes angesehen worden. 
Wissenschaft und Technik haben in den letzten Jahrzehnten 
miteinander gewetteifert: ist dabei auch die erster»' der 
letzteren vorausgeeilt, die Technik wird einst die gleiche 
Stufe erklimmen, wie ihre U-hrmeistenn. die Wissenschaft, 
und uns die Mittel in die Hand gelten, den Hinunelsnmni 
den tief unter uns stehenden fliegenden W<*sen streitig 
zu machen. 

Es wäre jedoch vermessen, mit einem Gowaltstreieho 
das Reich der Lüfte erobern zu wollen: Allmeisterin Natur 
macht in ihrer grossen Woltmasohinc auch nirgends einen 
Sprung, überall zeigt sich eine langsame Fortentwicklung. 
Wie im ewigen Kosmos die Welten sich allmählich weiter- 
bilden, wie die Dinge auf unsorm Erdhall mit steter Kogel - 
mässigkoit vorwärts schreiten, unterliegen auch die mensch- 
lichen Unternehmungen diesem tiesetze. Die Dampfmaschine, 
das Coschütz, der Telegraph, das Teleskop, dasZweirad u.s.w. 

- haben sie sich nicht alle aus kleinen, unscheinbaren 
Anfängen heraus entwickelt ? Mit gerechtem Staunen blicken 
wir auf die Hiesenschöpfungskiaft des Menseheiigcistcs, 
der uns Papins Topf, aus der Donnerbüchse, aus Volta's 
Experiment, aus Galileis Fernrohr, aus der Draisine 
solohe Wunderlinge durch seine Ausdauer zu zaubern 
vermochte! Hoffen wir, dass auch der Flugapparat, 
welcher sich in unseren Tagen noch in seinem Anfangs- 
stadium befindet, dermaleinst denselben hohen Grad der 
Vollkommenheit erlange, wie die anderen grossen Er- 
findungen. 

Zwischen der Leistungsfähigkeit- aeronautischer und 
aerodynamischer Fahrzeuge besteht ein erheblicher Unter- 
schied, der sich selbst durch die Kombination heider 
Systeme nicht aus der Welt schaffen lässt. Bei dem 
steuerbaren Ballon haben wir den Lu ff widerstand, bei 
der dynamischen Fhicinnsohinc hingegen die Schwerkraft 
als Hauptfaktor in |{e»hnung zu ziehen. Der Lultwidcr- 
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stand eines Hill Ions kann zwar durch eine mögliehst 
langgestreckte Form bis auf ein Minimum hcruhgcdriickt 
werden, immerhin gibt es hier eine bestimmte Grenze. 
Wollte man beispielsweise einen regenwurmartigon Ballon 
verwenden, so würde dies einerseits auf Kosten der Sta- 
bilität der Hülle, andererseits auf Kosten der Stabilität 
der Gondel geschehen, welche hei den mit Mnschiucnkrnft 
getriebenen Aerostateii fast dieselbe Lange wie die Hülle 
besitzen nuiss, wie in A. der Versuch von (iiffurd IK.">"> 
gelehrt hat, dessen Dampfballon, abgesehen von anderen 
rnvollkoinmenlieiten, dieser Kinriebtung entbehrte. Die 
von den Hauptleuten Kenard und Krebs der französischen 
Luftseliiffor-Abtheiliiiig in Meudon ISKI/S.'i verwandte 
l'igarrenform darf unstreitig als die geeignetste für diesen 
Zweck angesehen werden und hat die von dem unglück- 
lichen Kr. Wölfert kürzlich benutzte Form eines fallenden 
Regentropfens bezüglich des Luftwiderstandes sicherlieh 
bedeutend an Vortheilhaftigkeit ühertroffen. lleberhaupt 
müssen die vor nunmehr 12 Jahren in t'halais-Mcudoii 
gemachten vielversprechenden Versuche als die bisher 
liesten gelten, und den Franzosen, denen es vor einem 
Jahrhundert gelang, den ersten brauchbaren Luftballon zu 
konstruiren. muss die Khre des weilesion Fortschrittes in 
der Herstellung lenkbarer Halhms noch immer zuerkannt 
werden. Ob es freilich der rechte Weg ist. dermassen 
ins Ungeheure zu gehen, wie es Renard mit seinem 
:(!()() cbm fassenden, noch im Hau begriffenen Hallen 
General Meusnier thut, mag dahingestellt bleiben: jeden- 
falls wird das mit so ausserordentlichen Geldopfern er- 
kaufte Hesultut nicht wesentlich besser sein, als das im 
Jahre 18H.">. wo mau beim 7. Experiment am 2;i. September 
eine Ballon-Eigengeschwindigkeit von 0.22 in |>. S. erzielte. 
Kenard und Krebs schrieben damals aber selbst in den 
Herichten der französischen Akademie: -Die gemessenen 
(Luft-) Widerstünde sind viel grösser, als wir nach den 
>ehr unvollkommenen Erfahrungen, welche uns für die 
Aufstellung unseres Planes zu Gebote standen, geglaubt 
batten«. — Erfolgreicher wird man verfahren, wenn man 
den Kubikinhalt des Ballons kleiner, als den des Militair- 
ballons <Lh France - mit 1N0-1 cbm ansetzt. Eine passende 
Grösse dürfte etwa IH.iO cbm sein, welche l>ei Füllung 
mit reinem Wasserstorfgas einen Auftrieb von 1020 kg 
besitzen. Vor der Festsetzung der einzelnen (iewichts- 
verhältnisse hat man sieh jedoch über die Wahl des 
Motors schlüssig zu weiden. Benzin- und Gasolin-Motor 
tragen beide den Stempel der Feuergefährlichkeit, und 
Dr. Wolfert s schreckliches Ende durch einen Benzin- 
motor wird gewiss ein warnendes Beispiel bleiben, obwohl 
hier die nöthigen Vorsichtsmassregeln (z. B. Drahtnctzsehutz 
gegen die Flamme) offenbar gefehlt haben. Fast absolute 
Gefahrlosigkeit besitzen aber Motoren, welche durch eom- 
priiuirte. flüssige Uns« getrieben werden. Legt man 
einen solchen zu fininde, dann ergibt sieh etwa folgende 
Gcwichtstabellc: 



Ballon mit Innenhallon. . . .250 kg 



Uelterzug und Netz 110 

Complete Gondel 200 .. 

Steuer "i0 ,. 

Schraube ~>0 .. 

Ma>ehine 70 „ 

Triebwelle HO ., 

(ienerator 400 ., 

Bemannung MO .. 

Hallast 200 ., 



Summa. . 1 "»00 kg 
L;is>t man auf den nach Dampfmaschinen alt zu eon- 
strnirenden Motor einen Druck von S Atmosphären wirken 
und die Kolbengeschwimligkeit bei 50- liO Rotationen der 
Schraube pro Minute 0,ö -O.ti in pro Secumle sein, so ist die 
iudieirte Leistung etwa 0 Pferdestärken während einer 
Arbeitsdauer von 30 Minuten, sofern für den Cylinder 
eine Füllung von 5 I. bei jedem Hub angenommen wird 
und der Gasdruck im Generator im Mittel 00 Atmosphären 
beträgt. Die bisherigen mtireuden Motoren laboriren alle 
noch an relativ zu grossem Dampf- («Jas-) Verbrauch, ob- 
gleich das Turbinen-System (Parsou's vTurbinia •) eine 
Zukunft zu haben scheint. 

Ein solcher Ballon würde bei thunlichst geringem 
Stirnwidersrande (Querschnitt) vermuthlich eine Eigen- 
geschwindigkeit von 0—12 m p. S. besitzen solange er 
in windstillem Wetter oder vor schwachem Winde steuert. 
Sobald aber der Ballon und das gilt für alle lang- 
gestreckten lenkbaren Ballons - auch nur einen geringen 
Winkel zur Windrichtung beschreibt, tritt der auf die 
Brettseite wirkende Luftwiderstand in Aktion, welcher 
naturgemäss viel bedeutender ist, als der auf die spitze 
Stirnfläche wirkende, während die (auch beim Ballon nicht 
zu missachtenden) Schwerkraft-Gesetze dieselben bleiben. 

Ein lenkbarer Hallen a werde beispielsweise bei Wind- 
stille mit der Kraft n in der Richtung a b fortbewegt, 
seine Eigengeschwindigkeit ist daher = v. Wird der Ballon 

s 




: 

x t 

einem aus s wehenden Winde von derselben Geschwindig- 
keit v entgegengeführt, so ist seine Eigengeschwindigkeit 
v — v ^ O; wild der Ballon dagegeu vor demselben 
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Winde in der Richtung a t gesteuert, so betrügt seine 
Eigenbewegung v + v — 2 v. Anders gestaltet sich aber 
das Verhältnis«, wenn man den Hallen mit der Geschwindig- 
keit v in der Richtung a b unter dem in der Richtung 
s t mit der gleichen Geschwindigkeit v wehenden Winde 
steuert In diesem Falle bewegt er sich nicht einfach 
in der Richtung (Resultante) n e, sondern infolge der be- 
deutenderen Luftwiderstände (Reibung) in einem kleineren 
Winkel zur Windrichtung s t. Die Kraft ( — Luftwiderstand) 
an der Stirnfläche des Ballons war nämlich von der Grösse 
n angenommen, oder, was dasselbe ist. die Kraft ( — Luft- 
widerstand) eines auf dio Stirnfläche des stillstehend ge- 
flachten Ballons parallel der Ballon-Jüngsachso mit der 
Geschwindigkeit v wehenden Windes besitzt die (irössc n. 
Die auf die Breitseite des Aömstaton von «lein gleichen 
Winde ausgeübte Kraft (—Luftwiderstand) ist aber grösser, 
als die auf die Stirnflücho wirkende, z. B. = 1.5 n. Nach 
dem Parallelogramm der Kräfte wird infolgedessen der 
Hullen erst dann den Abstand a 1» von der Linie (Wind- 
richtung) s t erlangen können, wenn er den durch Stirn- 
fläche und Seitendruck des Windes erzeugten Widerstand 
bekämpft hat, d. h. wenn er eine Kraft von n -f- 1.5 n 
= 2,5 n, oder von n für eine 2.» mal längere Zeit oder 
einen 2.5 mal längeren Weg ausgeübt hat, nämlich im 
Punkte x. Die hieraus rcsultirende Abweichung von der 
Windrichtung, t a x, ist aber so gering, dass an einen 
praktischen Nutzen schon in diesem Falle kaum gedacht 
werden kann. Aehnliche, zumeist aber noch ungünstigere 
Resultate wird man stets erhalten, sobald man den Ballon 
gegen die Windrichtung neigt und der Luftströmung mehr 
Angriffsfläche bietet, als dio Stirnfläche des Ballons auf- 
weist. Es kann uns deshalb nicht Wunder nehmen, wenn 
wir von derartigen Versuchen so oft die typische Be- 
merkung lesen: -Der Ballon wurde von dem Winde fort- 
gerissen o . Der praktische Werth, besonders grösserer lenk- 
barer Aerostaten kann aus diesen Gründen leider immer 
nur ein sehr beschränkter bleiben; eine Geschwindigkeit 
von 10—12 m p. S. mag wohl bei Windstille oder vor dem 
Winde erzielt werden, für eine wirklich freie, willkürliche 
Bewegung im Luftreieho ist das aber nicht ausreichend. 

Günstiger liegt die Sacho bei dynamischen Flug- 
apparaten. Sind diese zwar auch nicht von der 
Ucberwindung des Luftwiderstandes an der Stirnfläche 
befreit, so kann derselbe doch wegen der weit geringeren, 
ja fast belanglosen Angriffsfläche im Allgemeinen mehr als 
Nebensache behandelt werden. Gelingt es dem Constnictenr, 
eine der Schwerkraft auch nur kurze Zeit entgegenwirkende 
Maschine anzufertigen, so wird er mit dieser gewiss 
bessere Resultate erzielen, als mit dem ungelenken Aeros- 
taten. Indessen auch dem dynamischen Flugapparate sind 
Ihm dem gegenwärtigen Stande der Technik noch recht 
enge Grenzen des Erreichbaren gezogen. 

Mit Unrecht behauptet man vielfach, es komme 
weniger auf die Constniction eines ausserordentlich starken 



Motors, als vielmehr auf die möglichst vollkommene Con- 
struetion der Flugnnischine selkst an, ein « allzustarker > 
Motor würde den Flugapparat leicht zum Kippen bringen. 
(Janz im Gegentheil: ein starker Motor wird den Flug- 
apparat gerade in der Stabilität unterstützen und dio 
durch den Wind hervorgerufenen Schwankungen paralysiren. 
Die Kruftentfaltung aller fliegenden Thiere ist eine unge- 
mein hohe, und ein Vogel, welcher relativ elwnso muskel- 
sohwach wäre, wie der Mensch, würde sicherlich nie den 
Muth besitzen, sich gleich Meister Albatros segelnd in die 
Lüfte zu erheben, l'nd wieviel mehr gilt dies für den 
Menschen, dem bedauerlicherweise nicht einmal Flügel 
gewachsen sind, sondern der sich solche erst aus leblosem 
Material herstellen muss! Es ist darum grundfalsch, sich 
den fast mühelosen Segelflug der Raub- und Sumpfvögel, 
der Möven und Seeschwalben a priori zum Vorbilde zu 
nehmen und mit den schwächlichen Muskeln unseres 
Körpers mit dem Winde spielen zu wollen; wir würden 
dann immer einmal dahin gelangen, wohin schon so viele 
unglückliche Märtyrer des Luftsports gelangt sind: in Re- 
gionen, aus denen man nicht wieder zur Knie zurückkehrt. 

Selbstverständlich werden wir beim Hau eines dyna- 
mischen Flugapparates, unter dem hier vorerst ein Flügel- 
f I i eger zu verstehen ist, den Hau und die Leistungsfähigkeit 
der besten Flieger unter den Vögeln zu Grunde legen und 
im Uebrigen froh sein, wenn wir nur das erreichen, was 
die schlechtesten Flieger können: willkürlich eine kurze 
Zeit zu fliegen. — Betrachten wir nun einmal die relative 
Flugarbeit, welche, die Vögel leisten, so zeigt sich, 
dass die Schwalbe eine Arbeit producirt. welche ihr eigenes 
Körpergewicht in der Seeundo 1,15 m hoch zu heben 
vermag, oder dass sie pro t kg ihres Körpergewichtos 
(die Schwalbe wiegt nur 1!> g) 1,15 sec. mkg leistet. Die 
relative Flugarboit der Silbermöve reicht aus. um ihr 
eigenes Gewicht in der Sekunde 2 m hoch zu heben, die 
des Fasans 5.:5 m, die der Reiherente t5,47 m, endlich die 
des Mittelsägers sogar 7,4 m. Eine relative Flugarbeit 
gleich der des Mittelsägers würde beim Menschen einer 
Leistung von fast 7 Pferdekrüftcn entsprechen ! Und wenn 
wir uns dazu noch den nothwendigen Flugapparat nebst 
Motor denken und das Totalgewicht auf 150 kg erhöben, 
dann kommen wir auf die respektable Zahl von fast 15 PS. 
Das ist ungefähr die lOOfache Kraft, welche ein normaler 
Mensch zu leisten fähig ist! — Doch auch bei den mittel- 
mässigen und besseren Fliegern zeigt sich die relative 
Flugarbeit recht bedeutend. Nehmen wir z. B. diejenige 
des Habichts mit 2,88 m als Basis au. so ergeben sich 
für den 150 kg schweren Flugapparat immer noch 5,7 
['S, während er, mit dem Baumfalken (l.!»2 ni) verglichen, 
nur noch einer taistiingsfähigkcit von Ü,S PS bedarf -- 
wenn die Technik im Stande wäre, so vorzügliche Flug- 
werkzeuge herzustellen, wie sie eben der Habicht oder 
Falke besitzt. Aber davon sind wir, wie gesagt, vorläufig 
noch weit entfernt. Nach alledem würde zum Betriebe 
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eines Flugapparates fiii Motor von wenigstens J •"> PS 
gehören, und hierbei dürfte «Ihn Totalgewicht des Flug- 
apparates ]."»0 kf» nicht oder nur unwesentlich überschreiten. 
Hin solcher Motor ist zwar mit den jetzigen technischen 
Hilfsmitteln herstellbar, wenn auch vorläufig nur für die 
kurze Arbeitsdauer von 3 — 10 Minuten, «her er kostet 
leider sehr viel (ield. und das hat man wohl für ein 
Kennpferd übrig, doch nicht für die arme Flugmnschinc! 

Udingens lasst sieh aueh naeh den (icsctzeti der 
Mechanik sehr wohl feststellen, welches Mnn>s von Knergie 
aufzuwenden ist, um einen Körper von gegebenem (iewicht 
eine gegebene Strecke emporzuheben, d. h. hei einem 
Flugapparat, wie gross die relali\e Flugarbeit mindestens 
sein inuss. Die Art der Kinporhohung durch schlagende 
Schwingen ist freilich grundverschieden vmi derjenigen 
durch einen einfachen Flaschcnzug oder Hdid; hier treten 
die Luftwiderstandsgosetze an gewölbten Flachen ein. 
Sehen der Umstund, dass die Flügel hei ihrem Nieder- 
schlage für den Aulschlag mitarlieiten müssen, also die 
doppelte Kraft brauchen, welche ein continuirliches Nieder- 
schlagen erfordern würde, ja ausserdem noch Maschinen- 
uml Liiftrciluing überwinden müssen, ergibt, das zum 
dauernden Schwcbemlerhnlten des Flugapparates eine Kraft 
erforderlich ist. welche mehr als das doppelte Kigcngevi icht, 
d. Ii. welche den Flugapparat mindestens 2,") :{ in p. S. 
zu heben vermag. Und das entspricht relativ ungefähr 
der Kraft des Habichts. 

Das eine so bedeutende Knergie nicht fortwährend 
aufzuwenden ist. versteht sich von selbst: für den Anfang 
und das Kmle des Fluges, für den Aufstieg und das 
Landen ist sie aber unbedingt erforderlich, und ein Flug- 
apparat, welcher diese Kraft nicht besitzt, niuss, falls er 
überhaupt den Menschen emporheben kann, als ein höchst 
gefährliches, unzuverlässiges Vehikel ungesehen werden. 
Nachdem der Apparat die für den Flug in freier Luft 
nöthige Eigengeschwindigkeit von 10 1"> m p. S. eiTeicht 
bat, verringert sich auch die relative Flugarbeit bis auf 
ein Minimum und wird in Hohen über 100 m, wo die 



böige Struktur des Windes nicht mehr vorhanden ist, fast 
auf 0 herabsinken und in das durch geschickte Flügel- 
stellung und Manöveriren auszuübende Segeln, die Aus- 
nützung der Windkraft, übergehen können, um erst beim 
Herabkoinmen wieder zu wachsen und ein Maximum 
beim Linden selbst zu werden, wie man täglich an den 
Vögeln beobachten kann. 

Hishcr wurde hier nur von Flügelfliegern ge- 
sprochen: e> seien deshalb zum Schlüsse noch einige 
Worte über Segelrad-, Schrauben- und Drachen- 
flieger gesagt. Von diesen vier überhaupt in Betracht, 
kommenden Flugapparaten braucht der Flügelflieger, wie 
Otto Lilienthal überzeugend dargethun, die geri ngst e 
Knergie und gewährt dabei verhältnissmässig die grösste 
Sicherheit, Alle mit rotirenden Flugwerkzeugen aus- 
gerüsteten Apparate sind für ein schnelles, energisches 
Anhalten und Manöveriren völlig ungeeignet und bieten 
dem böigen Winde eine gefährliche starre Angriffsfläche. 
Der Hau grosser leichter Segclrädcr stösst ausserdem 
noch auf fast unüberwindliche Schwierigkeiten, wie 
Professor Wellncr's Versliche gezeigt haben. Wollen 
wir darum auch nicht gerade so kategorisch mit beiden 
Propeller-Arten aufräumen, wie dies Wenzel Kotzauer 
in seiner wohl hehcrzigeiiswcrthen Schrift über • Die 
Luftschiffahrt und ihre Zukunft verlangt, in der er 
sagt: ^Segclrädcr sind somit fiir die Luftschiffahrt 
ebenso aus/iischliessen, als Luftschrauben >. so werden wir 
ihn- Brauchbarkeit, ihren praktischen Werth mindestens 
stark in Zweifel ziehen, den sogar Professor Langlc.v's 
Kxpeiiment nicht abschwächen kann. Indessen seihst mit 
Flügeln wird es dem Aviatcur bei den ersten Versuchen 
schwerlich gelingen, sich länger als einige Minuten fliegend 
zu erhalten. Doch dem Vernünftigen muss dies für den 
Anfang genügen, denn der dynamische Flugapparat, ist 
eine Krfindiing, wie alle anderen, und durch Beharrlich- 
keit und Opferwilligkeit wird es dem genialen 
Meiischengciste einst gelingen, auch auf diesem (tebiete 
immer Vollkommeneres zu schaffen. 



Ein verloren gegangenes und wieder aufgefundenes Blatt der Schöpfungsgeschichte. 




Wiii 'mal der Adam z'hvei is »dr'n 
Von imscrm llcrr»oll: ..Nu wia is', 
Iiis! /.'frieden au, wie i di s'seliaffen hat) 
Mit der Kva z'sunim, int Paradies-" 



Cii-miia vrnlrc»,» ill«f«i»iiiii> ■. 
,..la mein, s;i<:t der. es waar sclion rerht; 
lilos oans, dös ärgert n.i all' Mund: 
Wenn i urod aa nn Paradies 
A Iii*»'! loiiiiullia^'n könnt'- 



..[ Iiali's mit Flügel schon prohtrt. 
Dos kusf ini alicr all » /.'viel Schweis«. 
Jalzt höh 1 i an Itulluu toiistr'ii't , 
|1u is »a Mit so g'färli d'IUus" 



„An 'n laiWsillon hab' i nit denkt," 
Saut unser llerru'olt draut und maebt 
An Hören, der si ml z'h'irclilcll hranrht, 
Wenn e.un a rool a Fläe.-rl Israelit. 



Doi h. wia dös Vilich is ferli gwen. 
Da hat tö.ll Vatter hellauf {i'larht, 
Und « la s in d'Holi sle^l, fossls a Wind 
l ud hol'» iiii plei /.um Teuli 'hracht. — 
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Briefe aus Italien. 

L 

Mailand, den 25. Juni 1K97. 

Etwas einmal sehen, isl tausendmal besser, als zehnmal davon 
lesen oder zwanzigmal davon hören : eine alle Erfahrung, die ge- 
wiss »rhon ein Jeder selber gemacht hat, die sieh auch in nach- 
folgendem Fülle glänzend bestätigt hat. 

Als ich mit der Eisenhahn durrh die lonihardische Tiefebene 
fuhr, fand ich anfänglich das Und weniger geeignet für die Luft- 
schiffahrt, ab meine Phantasie bis dato es mir ausgemalt hatte. 
Alle jene Üppigen, meilenweit sich ausdehnenden grünen Triflen 
sind förmlich durchsetzt mit reihenweise angepflanzten niedrigen 
Maulbeerbäumen und Weiden, langen Pappeln und Eichen. Ein 
Landen in jenein Gelände kann auch bei Aufwand jeglicher Vorsieht 
während einer frischen Brise leicht unliebsame Vorfalle herbei- 
führen. Weiter nach Werten hin, in Piemont, gestalten «ich die 
Verhältnisse wesentlich günstiger. Grosse nasse Reisfelder wechseln 
mit Mais und Wiesen und bieten Uberall theilweise sogar rechl 
gulc Landungsstellen. Mag dem nun aber sein wie es will, die 
loinbardisrhe Tiefebene bleibt unter allen Umständen für Italien 
dasjenige debiel, welches wegen seiner räumlichen Ausdehnung 
filr die Ausübung von Freifahrten das Günstigste ist. 

Mein Ziel war natürlich das aeronautische Gentium der Lom- 
bardei, Mailand, und mein erster Gang führte mich zu Lieute- 
nant Vialardi. dem eifrigen Redakteur des im vorigen Jahre 
erschienenen ..L'Aeronaula". 

Wo anders konnte ich hesser erfahren, wie es um die Luft- 
schiffahrt in Italien aussieht, hier bei ihm befindet sich der Sammel- 
punkt der schaffenden und gestaltenden Kräfte, hier allein war 
meiner Meinung nach die richtige Adresse fUr die Besprechung 
unserer Wünsche und die Anbringung unserer Bathschlügc. 

„Wann werden Sie Ihre 8ocieta Aeronantica Itallana Ur- 
gründen V" war eine meiner ersten Fragen. Lieutenant Vialardi, 
ein stattlicher blonder Herr von gewinnendem Aeusseren, mit 
grossen blauen Augen und kleinem blonden Schnurrbarl, zuckle 
zweifelnd mit den Schultern und meinte, bis jetzt halte er über- 
haupt erst .W Abonnenten in Italien auf »eine Zeitschrift. Was? — 
schon AH Abonnenten und noch keine Societä?" ich sagte das in 
etwas erstauntem Tone, indem ich ihm mitlhcille, dass der ober- 
rheinische Verein für Luftschiffahrt kaum vor Jahresfrist mit 
2:t Mitgliedern sein Dasein begonnen habe, und ich setzte mit 
wohlberechliglem Stolze, hinzu: „Wir sind heute an Zahl! 

Toujours en avant!" 

HofTentlich ist meine gutgemeinte Anspnrnung, die ich im 
späteren Verkehr mehrmals mit der nöthigen Begründung wieder- 
holt habe, auf guten Buden gefallen, und wird die Saat früher als 
unter den sonstigen Verhältnissen zur Beife bringen. 

Hie Verhältnisse liegen in Italien viel schwieriger als bei 
uns. Die Interessenten sind (Iber Italien zerstreut — und es scheint 
mir im Allgemeinen der Italiener nicht in gleichein Maasse ideal 
veranlagt zu sein, wie der Deutsche. Auf jeden Fall befindet sieh 
das Zusammenschlicsscn aller die Luftschiffahrt hellenden und 
beireibenden Persönlichkeiten zur Zeit noch im Zustande einer 
embryonalen F.ntwickelung. Die Ccberzeugung bringe ich aber heim, 
dass die Zeitschrift L'Acrunauta als gute Mutter diesen Embryo 
sehr bald als ein gesundes lebensfähiges Kind gebären wird. 

Die höchsten und einflussreichsten Persönlichkeiten bekunden 
bereits ihre Neigung für die Luftschiffahrt. Ihre Majestät die 
Königin von Italien und Seine Koni gl. Hoheit der 
Herzog von Genua sind Abonnenten obiger Fachzeilschrift. 
Man kann darin eine Aufmunterung erblicken, und man möchte 
fast sagen, es erscheint diese Thalsache wie eine bereits am 
Himmel hängende Verhcissung der Protektion einer Sache, die 
noch nicht vorhanden ist, aber lebhalt gewünscht wird. 



Bei Leitung seines Journals tiefolgt Ueutenant Vialardi 
das gleiche Prinzip wie wir, nämlich in erster Linie aeronautische 
Erziehung und Unterweisung der Leser. In seinen kurzen Auf- 
sätzen greift er häutig zurück aur die geschichtliche Eniwickeluiig 
der Dinge. Andererseils geht er mitunter vielleicht etwas zu weit 
in der Darstellung von Projekten, aber man niuss dabei eben 
berücksichtigen, dass in Italien die aeronautische Kntwirkelung 
noch nicht soweit vorgeschritten ist wie bei uns; er hat dabei 
die gute Absicht, sozusagen ,,das aeronautische Rom" zu 
gründen, und man weiss, dass die Elemente jeder Gründung 
seitens wahrer Politiker nie auf ihren makellosen Ursprung ge- 
prüft worden sind. Seine Parole lautet: „Sammeln in Italien >■' 
und er handelt gewiss sehr zweckgemäss, wenn er nirht bloss 
Gobi, sondern auch Nickel und Kupfer nimmt. 

Der literarische Generalstab des Acruliaula in Mailand sind 
die Ingenieure Bossi und Font a na, beide Herren, deren Ar- 
beiten uns durch die Zeitschrift L'Aeronauta bekannt sind, hatte 
ich den Vorzug, persönlich kennen zu lernen. 

In Italien hat ein reicher Amateur, Cagnnla. einen jähr- 
lichen Preis von 2AU0 Lires dem Instiluto I.ombardodi 
Sc lenze e Lei lere in Mailand liir die beste Arbeit Über ein 
lenkbares Luftschiff zur Auslheiliing überwiesen, aber bis heule 
hat sich noch Niemand den vollen Preis verdienen können. Der 
Professor der Mathematik, Cordenons. erhielt aus dem er- 
sparten Fonds im Jahre 1H7I» »ur Anregung DUM Lires Tür eine 
von ihm eingereichte Arbeit. 

Abgesehen von obigem Preis hat aber jetzt ein Astronom. 
Alineri oo da Sehio in Viecnza. eine Gesellschaft mit eineoi 
Kapital von 100000 Lires gebildet, um ein Luftschiff zubauen und 
es sind, wie ich hörle, die Arbeiten gegenwärtig bis zur Kon- 
struktion eines von Dr. F.. Gz a r erfundenen Motors von 10 Pferde- 
kräften und HAH kg Gewicht vorgeschritten. Näheres über diese 
interessanten Versuche sollen wir in Bälde erfahren. Jedenfalls 
kann man darin ein erfreuliches Zeichen des Aufschwunges der 
Luftschiffahrt in Italien erblicken und man möchte hoffen, dass 
der in Händen von Fachmännern ruhende Versuch günstig aus- 
fallen und uns dein aeronautischen Ideale näher bringen möge. 

Auf eine Frage habe ich indes* in Italien eine mich nicht 
recht befriedigende Antwort erhalten, Wer soll und wird mit dem 
neu konslruirten Luftschiff fahren ' Das Fahren ist an sich schon 
eine eigene Sache, die Lehre und Erfahrung erfordert; Fahren mit 
einein Luftschiff besonderer Konstruktion muss ganz besonders 
erst vorsichtig erprobt und gelernt werden. In Italien aber wird 
ein Freifahren so gut wie gar nicht kullivirt. 

Die drei Kompagnien MililärluftschifTer in Horn üben das 
Fesselfahren. Es gibt allerdings drei DerufsluftsrhifTer in Italien 
Salvador C.ilia in Palermo. Suffniuni C.irilla in Mai- 
land und Baron io Gerolamo in Hrcseia. Ihrer Thätigkcif 
nach ist indes* Salvador Gilia mehr Fabrikant von Heklame- 
ballons und Monlgollieren, Steffanini C.irilla arbeitet gegen- 
wärtig in Sicilicn mit künstlichen Flügeln, die ein Amateur lg- 
nazio Teodora Capretti, Direktor des Cafe Hiffi in Mai- 
land, erfunden hat. B a ron i o G e rola m o endlirh fährt in einer 
Monlgolliere von 3000 ehm. Er hat im Juni in Brescia mehrere 
derartige Fahrten gemacht und beabsichtigt vom IA. Juli ab in 
der Arena in Mailand Auffahrten zu machen. Italien steht in 
der Kultur der alten Monlgolliere wohl einzig da ; man darf aber 
kein Hehl daraus machen, dass dieses Gefährt sich doch durchaus 
nicht zur Ausbildung von Liiftsrhiffern eignet. Der Warmluflballon 
isl etwas volkstümliches in Italien, man liebt ihn Ihm Festen und 
es liegt nahe, ihn so gross zu machen, dass auch Menschen in ihm 
auffahren können. Aber — das sind keine Luftschiffer, die man 
für Gasballons gebrauchen kann und die obige Krage, wer mit 
dem Ballon von Almeiico da Sehio einst fahren soll, bleibt 
eine offene. 
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Lieutenant Vialardi ist gegenwärtig bemüht, für die Anna 
zu Mailand vom 15. Juli d. Js. üb einen Fesselballon von 
Larhambre in Paris zu engugiren und hofft anschliessend 
hieran auch auf Freifahrten. Vielleicht bietet dieses Unternehmen, 
wenn es glückt, den l'cbergang zum Kreifahren von Mailand 
aus und zur endlichen Begründung einer Soclrli Aeronautica 
Itallana. 

IIofTen wir das Hesle! Moedelieck. 
II. 

Turin, den 2. Juli 1MS»7. 

Eine Spezialität der italienischen Ingenieure, die sich mit Luft- 
schiffahrt beschäftigen, ist der Ahuninilimballon. Sie legen den 
Gedanken zu Grutide, duss eine liashiille aus Ballonstoff einmal 
das Gas nicht dauernd hält, ferner aber dem Winddruck nicht 
gcnflgerid Haltbarkeit gegenüberstellt, man müsse daher den Ballon- 
korper grundsätzlich aus Aluminium bauen. 

Der Senior dieser Itirhtung ist Ingenieur Fontana in Mai- 
land, dem ich es verdanke, mich beule in Turin zu befinden. Herr 
Fontana ist ein unermüdlicher Arbeiter für die Aeronautik. Ich 
freue mich gerade zu einer Zeit hier zu sein, wo eine auch Tür 
viele andere Gewurke brichst wichtige Erfindung gelöst zu sein 
scheint, ich spreche vom Leithen des Aluminiums. Ingenieur 
Fontana führte mich zunächst in das Kureau des Herrn Ales- 
sandrci Furno, in dessen Fabrik seine Arbeiten ausgeführt 
werden. Hier wurden mir verschiedene zusamtiicngctülhclc Alu- 
miniumbleche, eine Aluminiumtassc mit angelölhetcm Henkel und 
»rhlicsslich die /erreissprobe eines lfi mm starken, auf einem 
Srhrägschnilt in der Mille gclölhclen Aluiiiiniumstabes gezeigt. 
Ich muss gestehen, dass ich überrascht war von der Festigkeit 
der Lölhung und von der sauberen Ausführung der Arbeit und 
ich hin überzeugt, dass sich auch viele Industrielle in Deutschland 
für diese von einem besseren Arbeiter auf empirischen Wege ge- 
machte Erfindung inleressircn werden. Der Erfinder, ein ge- 
schickter Klempner. Herr Yigoni, hält natürlich die Art. wie er 
seine Kunst fertig bringt, geheim und das kann ihm wohl Niemand 
verdenken. Der oben erwähnte gelöthcte Aluminiumstab war von 
der Direzione d'Artiglieria della fonderia di Torino auf Zugfestig- 
keit geprllR worden. Das Resultat war ein llrucli nicht etwa an 
der l^.lhstflle, sondern nahe am Schraubengewinde, mit dem er 
in die /.err> issmaschine eingeschraubt war, bei einem Zug von 
ÜMiO kg bei ö« Dehnung. 

Herr Funtana flthrte mich sodann in die Oflicina des Herrn 
Furno in der Horgo Po. Gjrso Oasalc 20, in die gehi'imen Räume 
des Herrn Vigoni, wo zwischen blechernen Hegnltabooten und 
Badewannen auch ein kleines Modell eines Alnmininm-Hegislrir- 
hallous hing. Letzteres war aber noch nirht uclölhet, es setzte 
sich zusammen aus einer achtkantigen Säule, welche oben und 
unten eine achtseitige Pyramide als Absrhluss hatte. Die Kanten 
waren umgebogen und mittelst dreifachen Seidenfadcns zusammen- 
genäht. Die Dichtung war vermittelst Kitt hergestellt. 

Weiterhin sah ich das Gerüst für den im Monat Juli zu er- 
bauenden grösseren Aluminium-Itallon von I.K m Durchmesser und 
i m Höhe. Die Aluininiumplalten sind •/<• mm stark und wiegen 
»1.2X kg pro «Juadnimetcr. Ich fand die Platten etwas klein ; sie hatten 
1 m l-ilnge, 0,2 m Itreite. Wenngleich ja die I^iilhung als ein gelöstes 
Problem erscheint, so ist doch das Princip so wenig Lötli- 
slellcn wie möglich aufrecht zu erhallen. Der Versuch, den 
ersten gelöthelen Aluminiuin-Itallon herzustellen, ist jedenfalls für 
die Aeronautik von grossem Interesse und verdient Beachtung. 

Herr Koni a na arbeitet aber auch im Maschincnfarhe noch 
für die Luftschiffahrt. Er ist sich dessen bewusst, dass der 
Motor die Cardinalfnige des Luftschiffes i»l und hat daher eine 
grosse Reihe von Versuchen mit röhrenden Dampfmaschinen an- 
gcslelll, von denen ich leider nur die Photographien zu sehen be- 



kommen habe. Die Zahl der bis jetzt von ihm konstruirten Mo- 
delle belauft sich bereits auf elf. 

Ich möchte ferner darauf hinweisen, dass eben derselbe Herr 
in Folge seiner Beschäftigung mit Fragen der Luftschiffahrt eine 
Erfindung gemacht hat, die erst kürzlich in Deutschland patenlirl 
worden ist iD. R. P. Nr. 92fM0i. nämlich eine Vorrichtung zur 
Herstellung eines beständigen Kreislaufes des Arbeitsgases bei 
Gasexpunsionsmaschinen. Es ist eine Idee zunächst, aber die 
Idee ist eine geistreiche. Versuche freilich müssen erst zeigen- 
ob sie praktisch durchführbar ist. 

In Turin soll nach Angabe meiner Gewährsmänner ein noch 
viel grösseres Interesae für die Luftschiffahrt vorhanden sein wie 
in Mailand. Daselbst lebt auch Arislidc Eaccioli, Pro- 
fessor der Physik, welcher im Jahre 18% das beste Buch (Iber 
Luftschiffahrt herausgegeben hat, das in den letzten Dezennien in 
Italien geschrieben wurde. Es betitelt sich: ..Tcoria de volo 
e della Navigaz ione Aerea. Hicerche Sperim entall 
sulla Resistenza delPAria, Teoria dell'F.lice e del 
Timione. MilanolKUü. I'lrico Hoepli". 

Auf den interessanten Inhalt dieses Werkes werde ich später 
zurückkommen. 

Moedebeck. 

Amerikanische Experimente mit Drachen*) 

Mit 7 AbbtUInnaen. 

Infolge des gTosscn Interesses, das in Amerika sowohl die 
meteorologischen Institute, wie auch das Militär dem Sport des 
Drachensteigens bezeigen, sind die Amerikaner allen Anderen weit 
voraus, in der Vielseitigkeit der Verwendung der Drachen und in 
Beziehung auf die von ihnen bislang erreichten Hotten. 

Den meteorologischen Instituten kommt es darauf an, die 
Drachen möglichst hoch in die Lnft zu treiben, um vermittelst der 
an ihnen angebrachten Kegistrirapparate von der Erdoberfläche 
möglichst unbecitiflusste Werthe der Temperatur, des Luftdrucks, 
der Feuchtigkeit und Windgeschwindigkeit zu erlangen. 

Das Militär will durch die Drachen den Ersatz des Fessel- 
ballons anstreben in Fällen, in denen die Bonutzung des Ballons 
in Folge zu starken Windes ausser dem Bereich der Möglichkeit 
liegt. Wird dieser Zweck erreicht, so bedeutet er gleichzeitig die 
Ersparniss der erheblichen Kosten, die die Anwendung und Unter- 
haltung der Fesselballons jedesmal bedingen; ausserdem die völlige 
Unabhängigkeit vom Gelände und Gaswagen bezw. von der Nähe 
der Orte, in denen Gas in grösseren Mengen erzeugt wird. 

Ferner wird der Drachen vom Miliüir in der ausgedehntesten 
Weise zur Uebermiltelung von Signalen und zu pholographiscben 
Aufnahmen aus der Hohe benutzt. 

Dass diese Absichten bald in glänzender Weise erfüllt wurden, 
ist nicht zum wenigsten dem Umstände zuzuschreiben, dass Staat 
sowohl als auch Privatleute die reichlichsten Geldmittel zur Ver- 
fügung gestellt haben. 

Die großartigsten Versuche wurden von den Meteorologen am 
RlucHill Observatorium bei Boston, den Herren Marx in, Fergusson, 
Clayton, Rotch, Eddy u A. und von dem Artillerieoffizier Wise 
angestellt. 

Es kamen drei Typen von Drachen in den verschiedensten 
Konstruktionen zur Anwendung, der von Eddy verbesserte malayischc 
Drachen, der Hargrave'sclie, der auch in allen möglichen und 
unmöglichen Formen versuch! wurde (Abbildung 1 zeigt 2 der 
gebräuchlichsten Formen; und endlich in allemeuester Zeil der von 
Clayton erfundene Kiel-Drachen. 

Einige der ersten beiden Typen sind ans den verschiedenen 



• Anmrrkuiif Tb, Century IUmlr*«* Mltnliolli). ISST; Klte Kip-rlmol. 
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AbMMung 1. 

Abbildungen ersichtlich und wohlbekannt; ich will daher hier nur 
auf den Kicldrichen kurz eingehen, da derselbe in Deutschland 
bislang noch nicht näher bekannt sein dürfte. 

An einem langen Stab aus Fichtenholz AB der Figur 2 (Ab- 
bildung 2), dem Ali der Figur ii entspricht, ist ein mit Stoff über- 
zogenes Kahmwerk aus Holz und l'hosphor-Bronccdraht als Kiel 
angebracht. An diesen baut »ich nun der übrige Theil des Drachen» 



F.,1 
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in gewöhnlicher Weise an. Abweichend ist nur noch die Möglichkeit 
der steten Veränderlichkeit der Hcfestigungsgabel. Durch eine an- 
gebrachte Sprungfeder wird es nämlich ermöglicht, dass bei starkem 
Winddruck die Drachenflache einen grösseren Neigungswinkel zum 
Winde erhält, wodurch derselbe leichter abflicssen kann und also 
der Druck verringert wird. Dies ist eine sehr wichtige Verbesserung. 
F.rstens wird die vertikale Stellung des Drachens dadurch eine 
erheblich stabilere, andererseits wird ein Zertrümmern der Drachen 
vermieden oder wenigstens Seltenheit. 

Will man nämlich hei schwachem Winde hochsteigen, so muss 
man leichtere, also weniger widerstandsfähige Drachen bennlxen. 
Nimmt nun in den oberen Luftschichten der Wind erheblich zu, 
was man an der Erdoberfläche selbst gar nicht zu bemerken 
braucht, so ist der Drachen dem Winddruck nicht . gewachsen und 
er wird zertrümmert. Mehr als einmal ist dies den Amerikanern 
passirt. 

Bei anderen Drachen wollte man dasselbe dadurch erreichen, 
dass man seitlich je ein bewegliches Stück ansetzte, dessen Knden 
untereinander durch eine Feder verbunden war, sodass die Feder 
bei starkem Winde gedehnt wurde (siehe Abbildung 1) und nun- 
mehr der letztere nicht mehr senkrecht die beiden Machen traf 
sondern unter einem mehr oder minder grossen Winkel, daher 
leicht abllicsscn konnte. 

Da es nicht möglich ist, mit einem einzelnen Drachen grosse 
Höhen zu erreichen, so haben die Amerikaner immer mehrere 
Drachen hintereinander an die Leine geknüpft, circa 3 — !». Auf diese 
Weise wird das Gewicht des Drahtes und das der Hegistrir- 
instrumentn mit Leichtigkeit in der Luft gehalten. So wurden am 
K. Oktober ISP« die Instrumente zu einer Höhe von 2(120 in 
über den Erdboden erhoben. Angewandt wurden hierbei 9 
Drachen; (5 malayisehe und 2 Hargrave. Die Gesammtobcr- 
flächc derselben beinig 15,3 □ m; W20 m Draht musslen 
dazu abgelassen werden. Der mittelst Dynamometer ge- 
messene Zug der Drachen betrug 15-50 kg; man kann 
sich hieraus ein Hild davon machen, welche Mühe es gemacht 
hat, dabei 4H2»m Draht wieder aufzuwinden. Die Temperatur in 
der Höhe betrug 20» F (- 6* C) gegen 4M« F (+ w V.) am Erdboden. 



Die Resultate sind das Endergebniss einer grossen Arbeit, 
und die vielen zu Uberwindenden Schwierigkeiten haben oft 
gedroht, die ganze Sache in Frage zu stellen, bis schliesslich die 
Energie der Amerikaner den Sieg davon getragen hat. Mehr als 
einmal ist die Leine gerissen und die werlhvollcn Instrumente 
wurden weil von der Auflassslelle entfernt zertrümmert aufgelesen, 
falls sie überhaupt wiedergefunden wurden. Schon erwähnt ist, 
dass durch plötzlich zunehmende Windstösse die Drachen oftmals 
zertrümmert wurden. 

Ein noch stets zu berücksichtigender Umstand ist der, dass 
der als Leine dienende Draht immer mit der Erde leilend ver- 
bunden sein muss. Die in der Luft enthaltenen Eleklriziläts- 
mengen sind häutig bei klarem Wetter sowohl, wie noch mehr 
bei bewölktem Himmel, auch in geringeren Höhen so stark ge- 
wesen, dass die Experimentatoren sehr unangenehme Schläge 
erhalten haben. Es ist ja allgemein bekannt, dass von Franklin 
die Drachen mit vielem Metall versehen wurden und zur Samm- 
lung von Elektrizität benutzt wurden. 

Oft befanden sieh die Drachen in einem Schneesturm oder 
gingen durch die Wolken hindurch und waren nach dem Einholen 
völlig mit Schnee und Eis bedeckt. So wurde am 17. Februar 1K95 
durch die Drachen die niedrigste Temperatur voller 12 Jahr»' 
festgestellt. 

Zur Höhenbestimmung wurde, falls kein Regislrir-Barngrr.ph 
hochgenommen werden sollte, eine genaue Formel durch Professor 
Marvin aufgestellt, die durch eingehende Versuche und Nach- 
messungen mittelst Theodoliten gewonnen wurde. Hei Nacht 
wurde zu diesem Zwecke oft auch eine Laterne dem Drachen 
angehängt, deren Weg durch Nachtgläser verfolgt wurde. 

Sehr mannigfaltig ist die Verwendung der Drachen durch 
die amerikanischen Militärbehörden; namentlich der bereits er- 
wähnte Lieutenant Wisc hat Versuche für Mililärzwccke an- 
gestellt. 

Im Signalwcsen wurden dabei bislang die besten Resultate er- 
ziel!. In Anbetracht des Umstandps, dass die wirklich windstillen 
Tage oder Nächte verschwindend ge- 
ring sind — in Strasburg gibt es nur 
ca. 4 im Jahre — und duss bei 
schwachem Winde mehrere Drachen 
leichtester Konstruktion es stets mög- 
lich machen, eine ausreichende Höhe 
von einigen 100 m zu erreichen, kann 
man diesen Kxpcrimentcn nicht genug 
Aufmerksamkeit schenken. Abbildung :i 
zeigt, wie .1 Eddy-Drachen dazu benutzt 
werden, pinen Hambusstab zu halten, 
an welchem Klaggen gchissl werden 
können. Es ist hierdurch also möglich, 
bei Tage — vorausgesetzt, dass klares 
Welter herrscht — die sämmtlichen 
Signale der Marine zu geben. 

Hei Nacht muss das Licht zu Hilfe 
genommen werden. Das einfachste 
hierbei ist die Anwendung einiger La- 
ternen von verschiedener Farbe, deren 
Stellung zu einander verändert werden 
kann, es sind dabei bei Verwendung 
der weissen, rothen und grünen Farbe 
*i Coiiiliin.il innen möglich. 

Abbildung 4 lässt erkennen, wie ver- 
mittelst eines hohlen Stabes chemisches 
Licht von verschiedener Farbe ver- 
wendet wird. 

Am besten jedoch und am w eitesten 
sichtbar ist das elektrische Licht z. B. in der Weise, dass cm 
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.'Izelliger Drachen benutzt wird (Abbildung 6), l>ei dem jede Zelle 
«•im- andere Farbe bat, deren llclcuchlung durch den AnAas.sdrnbt 

regulirt wird. Oder aber 
es werden verschieden ge- 
färbte (il.'iser genommen, 
die den Zweck haben, stets 
etnfl Färbt fichtbar zu 
machen, falls das Liebt der 
anderen etwa ahsorbirt 
werden sollte. Man kann 
auf diese Weise eine voll- 
ständige Tclcgraphie er- 
möglichen, in dem ein 
längeres Aufleuchten einen 
Strich, ein kürzeres ••irn , n 
hinkt bezeichnet. 

liebet die F.ntfcrnung, auf 
welche dieses lacht sicht- 
bar ist, wurden ctienfalls 
eingebende Versuche an- 
gestellt, die ergaben, dlM 
du elektrische Licht norh 
sehr deutlich auf III km zu erkennen war.*) 




Al.t.iUunr 1. 




Ml 'Im; 6. 

Die Versuche, lleubachtcr mit hochzunehmen, sind bislang 
noch iih Iii /Inn Abs« hluss gelangt, haben jedoch schon gezeigt, 
das» dies binnen kurzer Zeil möglich ist. da es auf geringere 
Hohen bereits gelungen isl. (S. Abbild, Ii.) 

Nachdem diese F.xperimenle zunächst mit einer entsprechenden 
Strohpuppe angestellt wurden, stieg am 27. Januar dieses Jahres 
zuerst ein Offizier, auf einem llarnhusgcstcll sitzend, mit in die 
Luft. Dia Windgeschwindigkeit betrug 7 m prn Sekunde Kn 
kamen zur Verwendung hierbei I llargravedracbeil von ver- 
schiedener, ansteigender Grüne; der erste hatte ca. 2 Dm Flache, 
der zweite 3,6, der drille H und endlich der grössle, unter welchem 
die sehr primitive >itzge|egenlu-it für den Beobachler sich befand, 
IJ,4Qm; also in-.ges.imml ein Flächeninhalt von 28 dm. 

Dieser tragenden Fläche stand an Gewicht gegenüber: l Drachen 
•><;.."» kg, Draht !l kg, Silz und Mann «7 ,5 kg Sa. IUI kg. 

Lieutenant Wise liess sich ca. IS m buch, so dass er ülier 
den näcbstgelegenen Häusern schwebte und hätte nach »einer 
Ansicht noch höher steigen können, begnügte sieh indessen bei 
diesem ersten Versuche mit dem Krreichten. 

Abbildung 7 zeigt einen sehr grossen von Millel konstruirlen 
Drachen, au welchem ein Korb für den Beobachter befestigt ist. 
Hei demselben soll der Mann im Stande sein, im Falle die Leine 
reinen oder durch gesdlOMCfl werden sul I lc, <len Drachen sofort 
in einen Fallschirm zu verwandeln, indem die grossen Seilen- 
tl.n hen herunterklappen und nun die Luft fangen. Ferner soll der 
Insasse es in der Hand haben, zu steigen oder zu fallen. Der Korb 
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hängt nämlich auf einer losen Rolle und vermittelst von Tauen 
kann er ihn näher an die Hochlassleine heranziehen oder ihn ab- 
lassen. Dadurch wird die Lage des Schwerpunktes unter der 
Drarhenllilcbe geändert und der Drachen bietet dem Winde seine 
Fläche unter einem grösseren oder kleineren Winkel dar; steigt 




*) Im Ul ulllili'li mn Ift Mrkollrfc« 'Irr l.am|" ti »Ijh.uig.i; 
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also oder fallt. Ob aber bereits sich Jemand dazu bereit hat 
linden lassen, mit diesem Drachen hochzusteigen, wird nirht er- 
wähnt. Jedenfalls sind wohl bis jetzt Lieutenant Wise und der 
Kapitän in der schottischen Gartie, Iladen-Powcll, die beiden einzigen 
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Offiziere, denen es gelungen ist, sich vermittelst der Drachen in 
die Luft zu heben. 

Ks ist endlich noch das Photographien vom Drachen au«, 
und die Erfolge, die die Amerikaner hierin gehabt haben, 7.11 er- 
wähnen. William A. Eddy, der thätige DrachetikimHtrukteur, hat 
eine Kamera erfunden, mit der bin jetzt sehr gute Resultate 
erzielt sind. Man kann den Apparat entweder direkt unten an 
einem Hargravcdrachcn befestigen oder aber, wie es auch Eddy 
vorschlägt, ihn vermittelst Bambusstäben und Leinen unter dem 
Drachen hängen lassen. Der Verschluss muss natürlich sowohl 
ein »ehr rapider sein, da das Schwanken des Apparats bei Wind 
ein sehr grosses ist, als auch bedarf er einer sehr genauen und 
sorgfältigen Konstraktion. Das Auslosen erfolgt auf elektrischem 
Wege durch den Draht ; ein frühzeitiges Ocffnen desselben imiss 
durchaus vermieden werden. 

Üb gute Aufnahmen gemacht werden können, hängt wesent- 
lich von der Kingrichtung des Drachen und dem Stande der 
Sonne ab. Kddy bat einige sehr gelungene Aufnahmen ge- 
macht, z. H. am 31, Okiober 1K1M? von einer Truppenparade bei 
New- York, bei welcher die Starke und Formationen gul erkennbar 
sind. 

Bei dem grossen Geschick und der energischen Thätigkcit der 
Amerikaner werden wir wohl bald wieder von grösseren Erfolgen 
hören. Hildebrandt. 



Was ist das Wichtigste bei der Landung? 

Mein Gott! die verehrten Leser werden vielleicht eine gelehrte, 
mehrfach durchgesehene und corrigirte Discussioo erwarten und 
ich muss gleich zum Anfang gestehen, das» die kleine Causeric 
nicht am Sludirlisch entstanden, absolut keinen Anspruch auf 
Gelehrtheit und Wissenschaft erhebt, daher über jede Kritik er- 
haben sein soll; das heissl, froh jeden Widerspruches werden die 
Herren Kritiker hiemit inständig gebeten, mir umgehend bekannt 
geben zu wollen, wie man etwa die Sache besser machen könnte. 
Der wäre ein Feind des Fortschreitens, der das nicht wollte! 

Ks wird das nur eine kleine Plauderei auf Distanz mit den 
lieben Herren Kameraden am Rhein, am schönen llhein sein, die 
weder hüben noch drüben jemanden ein Haar krümmen soll. 

lieber die Landung ist schon so viel gesehrieben, gerechnet, 
calculirt, probirt und anempfohlen worden! Wio lange hals ge- 
währt, bis es endlich allen LuflschifTem klar geworden, dass eine 
normale Fahrt so und so aussehen müsse, das« man nicht bald 
1000 in hoch, dann wieder auf 500 m Höhe weiterfahren könne, 
duss man mit einem gewissen Auftriebe aufsteigen müsse, dem 
eine sogenannte Gleichgewichtslage entspricht, dass man dann im 
Principe nie den Ballon fallen lassen dürfe, dass der Ballon nun 
successive und sehr langsam immer höher und höher steigen soll, 
bis man endlich durch den nur mehr vorhandenen Reserve-Ballast 
oder andere Ausn.ihmeumslände ermahnt wird, dass es jetzt nicht 
mehr höher hinaufgeht, dass der Ballon seinen Culnunationspunkl 
erreicht hat und es nun wieder zurück zur festen Erde geht. 

Es ist das so lächerlich einfach und trotzdem schütteln manche 
ganz tüchtige und erfahrene Aeronauten über diese Idee ihr Haupt 
und arbeilen weiter' ich resultire zum Heispiel aus dem Gesagten, 
dass es fahrlcchniscb nicht richtig ist, wenn zum Beispiel nach 
einer Landung ein Herr aussteigt und die anderen Herren nach 
entsprechender Hallastaufnahme weiterfahren! 

Gar mancher Saulus ist aber bereits zum Paulus geworden 
und über kurz oder lang werden alle denkenden Aeronauten 
Apostel dieser Idee werden. 

Gerade so ist's der Landung, dem Abstiege, ergangen. Einige 
haben darin ihre eigene Lehn-, ohne viel Bedenken öffnen sie das 



Ventil, lassen es so lange offen stehen, bis es ihnen tüchtig in den 
Ohren saust und stürzen dann, den Kall durch Ventilziehen noch 
fortwährend beschleunigend herab, und zwar dorthin, wohin eben 
der Ballon will, weil auch die Abgabe des ganzen noch vorhandenen 
Ballastes diese „mörderische" Geschwindigkeit nicht bremsen und 
ändern könnte. Dieses wilde Landen geht rasch, das ist richtig, 
schüttelt aber Insassen und Instrumente reichlicher durcheinander, 
als gerade nothwendig. Die Anhänger dieser Lehre führen immer 
die Thatsache ins Treffen, dass sie bis jetzt immer noch gut und 

glatt gelandet, ja es ist ja nicht zu leugnen, aber 

Nun eine zweite Species der Aeronauten, welche den Ballon 
nach Erreichung der Maximal-Höhe einfach fallen lassen, ohne das 
Ventil zu ziehen, ohne Ballast auszuwerfen, die erachte ich schon 
auf einer höheren Stufe stehend, aber das Wahre ist das auch 
nicht! — 

Damit ich die Herren nicht gar zu sehr langweile und die- 
selben veranlasse, ärgerlich diese Zeilen aus den Händen zu legen, 
kommt nun die richtige Methode. Die Methode, die alle, welche 
da sagen können, wir verstehen etwas vom Ballonführen, als die 
besle anerkennen. Wenn nur mehr der Reserve-Hallast — siehe 
Moedebecks Taschenbuch — vorhanden ist, muss man an das 
Landen denken. 

Umschau nuch günstigen Plätzchen hat man schon früher in 
der lieben Gotlesnatur gehalten. Der Ort ist günstig. Ventil ge- 
zogen! Es geht tiefer. Mit langsamem Abgeben des Reserve- 
Ballastes nähert man sich der Erde. Der absteigende Ast der 
Ballonbahn iFabrt-t'.urve) wird flacher und flacher. Sollte der 
Ballon, weil zu viel Ballast abgegeben, zu steigen beginnen, so 
zieht man ungesäumt das Ventil. Nicht wahr, das wäre wohl ein 
grosser Fehler, würde man den Ballon in diesem Augenblicke 
steigen lassen, denn er würde höher steigen, als er früher war, 
die Gleichgewichtslasl überscliiessen 11. s. w. Man kommt daher 
langsam tiefer und landet schliesslich, weil man eben den Ballon 
in der Hand hat, dort wo man will. 

Und jetzt des Pudels Kern, was ist das Wichtigste V Offenbar 
das Landungs-Dincr ! Oder mit andern Worten, man steigt dort 
nieder, wo man gut aufgehoben sein wird. Ich meine da nicht 
lucullische Tafeln, nein, nur ein gastliches Haus, sei es zur „Linden- 
wirlhin" oder „bei der schönen Aussicht", wo man etwas zu 
schnabuliren bekommt. 

Ein Fehler wäre es entschieden, wenn man so rasch als 
möglich den Ballon verpacken würde, die fröhlichen begeisterten 
Helfer verlassen und zur stundenweit entfernten Stadt fahren 
würde. Hat man unter Hirten und Hauern gelandet, so theile 
man mit diesen wackern Leuten den Imbiss, die ja die vom Himmel 
gefallenen Gäste willkommen heissen und begeistert die frohe 
I„-imlung mitfeiern helfen. 

Viele von den Herren werden das Gesagte kindisch und 
kleinlich finden! Aber würden sie das angenehm nennen, wenn 
man einmal in der einsamen Pussta landen würde oder wenn sie 
in später Abendstunde mit ihrem verpackten Ballon auf einem 
ärmlichen Fahrzeug in die Stadt einfallen würden, wo niemand 
ahnt, dass sie die vorn Himmel gefallenen Aeronauten sind. Mit 
scheelen Augen blickt man auf die etwas derangirten Kleider, die 
lauten Gäste können die gerade eintretenden Aeronauten nicht 
begreifen; diese Leute werden kaum einstimmen in den Jubelnd: 
Hoch die Luftschiffahrt! Hoch, dreimal Hoch! — Darum, lieber 
Leser, denk' bei der Landung auch an das Lmdungsdiner, das 
Dir immer gul munden möge, heute und morgen und alle Tage! 
Prosit ! 

Hinterstoisscr, Oberlieulenant. 
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Zu den Bildern des Flügelfliegers von 
Arthur Stentzel in Hamburg.*} 

Diese Plugmaschinc gleicht iusserlich ziemlich genau einem 
riesigen Vogel. Die beiden Flügel aus Stahlrippen sind be- 
zogen mit Mosetlig-Hattibt (ein durch Kautschuk wasser- und 
luftdicht gemachter Stoff), der aber später durch gefirrüssle Seide 



KlasticitSt zu gehen, sind nach hinten zu schwächere Rippen 
verwendet. Das Gewicht der Flügel mit Achse beträgt 10 kg. Das 
1 kg schwere Steuer hat 1 horizontale und 1 vertikale Segelfläche 
(Fig. 1). die kreuzförmig verbunden sind und deren Achse in Ver- 
längerung der Filigelachse liegt. Gestellt werden diese Steuer 
mittelst Zugdrähte durch .Maschinenkraft ikleinen Dampfcylinder). 
Der 17,6 kg schwere Mulur kann 9 Atm. = 3 HP. ent- 




ersetzt werden soll und haben je eine Spannweile von 6,3ß m. eine 
Breite von 1,08 m; sie 9ind gewölbt im Verhältnis« 1: 12, gemäss 
den Krgebnissen der Versuche Lilienthals, An ihren Hauptrippen 
sind Pleuelslangen befestigt, die durch einen kleinen Motor, der 
durch Kohlensäure getrieben wird, in Bewegung gesetzt werden. 



wickeln. 

Der Apparat wurde beim Probiren an einem auf einem 18 m 
langen gespannten Stahlkabel laufenden Wagen 3 m hoch hängend 
angebracht. Die Versuche ergaben folgende Resultate: Um das 
Gcsanimtgewicht von M kg zum freien Flug zu bringen, brauchte 




Ort Fliigrlniederschlagwinkel bclrägt 90°. Die ganze Trageflache 
ist incl. Steuer 8.125 t|m. Um den Flügeln die erforderliche 

•i Aufzug aus einem Vortrat. w«l<Vr im Maihcft ilrr Zcitmhrifl für Luft 
■, 'liifTahrt vnraaasirhtlirti rrarnrim-a uml ilon Mitflirilrrn ilra Obcrrkfiaiwbcn 
V«Nkn für Lufli. hifl«!ut aUilaiin junbin wird. 



der Apparat (5,5 Atm 1,5 IIP. Dabei machte er pro Sekunde 

1,4 Flügelniederschläge . die so kräftig waren, dass eine Person 
von 75 kg Gewicht momentan in Schwebe gehalten wurde. Die 
Flügel drucken auf die Luft nach unten mit einer Kraft von 1,5, 
nach oben von 0.5 derjenigen Kraft, mit der eine ebene Flärhe 
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von gleicher Grösse und bei gleicher Geschwindigkeit auf die I.uft 
drückt. Die zu erlangende Geschwindigkeit »oll im Mittel 15 in 
pro Sekunde betragen ^ 54 km pro Stunde. 

Die Vorzüge, die Stentzcl dem Apparat zuschreibt, sollen sein: 
„Die völlig willkürliche Anwendung de» Apparates in Bezug auf 
motorische Kraft, Flügelgesehwindigkeit, Schlagwinkel, das beliebige 
Uebergehen vom Arbeits- in den Ruhezustand, d. h. vom Fliegen 
zum Schweben und umgekehrt, die grosse Stabilität und Sicherheit 
der Konstruktion. 

Die folgende Tabelle gibt die aus zahlreichen Versuchen ge- 
wonnenen Werthe: 
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Hildebrandt. 



Kleinere Mittheilungen. 

DU» Nordpolfahrt Andre«*». — Der schwedische Ingenieur 
Andree. welcher bekanntlich im vorigen Jahre seine geplante 
Itollonfahrl widriger Winde halber aurgegeben hat, ist zur Wieder- 
aufnahme seines gefahrlichen Versuchs Am 30. Mai an Bord des 
Virgo auf der dänischen Insel angekommen. Das liallonhnus 
wurde sofort ausgebessert und vom Ii), bis 22. Juni der S000 ehm. 
fassende Ballon in 89 Stunden gefüllt. Der Ballon steht nunmehr 
zur Abfahrt bereit und vielleicht, •> — vielleicht sagen wir, ist jetzt 
schon über das Loos Andree's und seiner Gefährten entschieden. 

Wir haben bereits im vergangenen Jahre unsere Ansicht über 
das Andreeschc Unternehmen ausgesprochen. In wenigen Worten 
gesagt, halten wir die Durchführung des Projektes nicht für un- 
möglich, aber mit Bücksicht auf die derzeitige Kniwickelung der 
Luftschiffahrt und die grosse Unkenntnis» der Windverhältnisse 
auf der nördlichen Halbkugel für verfrüht. Das AndriVschc 
Material halten wir für unzureichend, für ein auf so unsicherer 
Basis beruhendes Unternehmen. 

Die Kühnheit des Ingenieurs Andree müssen wir bewundern 
und wir wollen ihm von Herzen alle* Glück wünschen. 

Uctier den Ausfall kann man Folgende* muthinassen: 

1. Die Winde bleiben wiederum ungünstig und Andree kann 
nicht abreisen. 

2. Der BaJIon erleidet vor der Abfahrt eine Havarie, an welcher 
das Unternehmen acheitert. 

3. Andree gelingt es, bei günstigem Winde abzufahren. 
Alsdann darf man sagen, liegt die Wahrscheinlichkeit von 

1»/, vor, das» er bei genügender Wmdslürke und zutreffender Wind- 
richtung über den Nordpol trder über Franz-Josephs-Land in Rich- 
tung nach Sibirien fährt und vor Krreichung des Festlandes nieder- 
sinkt, sich aber mittelst Boot und Schlitten rettet 

Die Wahrscheinlichkeit hat den Werth von 4*% für folgenden 
Ausgang, bei zu sehwachem Wind, zu langsamem Vorwärtskommen, 

Andric »i>ll MU II. Juli |*i «Ululi^n, Wi„J, abfuhr«, .„in. 1). H. 



nämlich : ein Niedergehen nach ">X2 i Stunden oder früher und 
ein Zurückkehren noch der dänischen Insel mittelst Boot und 
Schlitten. 

Die letzten f>0* # Wabrscheinliclikeit sprechen für ein Um- 
kommen im F.ismeere durch Ertrinken oder durch Verhungern auf 
treibender Scholle. 

Als eine weise Vorsicht ist es zu begrüssen, dass das Schiff 
„Svcnskund" dem Ballon soweit es geht folgen soll. Ks wäre gut, 
wenn dieses Schilf wenigstens 1+ Tage lang an seinem letzten 
Haltepunkte noch wartete, bevor es sich zur dänischen Insel zurück- 
begiebl. 

Zur Krreichung eines so grossartigen Zieles inuss zunächst 
der Ballonsport in ganz anderer zweckentsprechender Weise be- 
trieben werden. Hierdurch wird man auch das Ballon-Materiul 
auf seine Leistungsfähigkeit für solche Aufgaben gründlich erproben 
können. 

Trotz alledem rufen wir dem kühnen Luftschiffer im Nord- 
polanneere ein aufrichtiges ..Glück ab"' zu. Moedebeck. 

Zor Kutji-tniplie WBlfert. Unrichtige Darstellungen der Kata- 
strophe Wölferl, wie man sie mehrfach in Zeitungen fand, geben 
einem Augenzeugen Veranlassung, seine Beobachtungen zum Aus- 
druck zu bringen: 

Wölfert hatte seinen etwa 900 cbm fassenden Ballon, der 
in seiner Form einem Fischtorpedo glich, am 12. VI. Nachmittags 
auf dem Terrain der Königlichen LuftschiiTer-Abteilung durch 
Mannschaften der Abteilung mit Leuchtgas füllen lassen. Um 
tl Uhr wurde die Gondel mit dem Ballon verbunden und einzelne 
Unregelmässigkeiten des ziemlich schwachen Netzes, welche die 
spitze Form des Ballons beeinträchtigten, beseitigt. Selbst einem 
Nichtfachmannc musslc es auffallen, dass das Ventil mit seinen 
kleinen Abmessungen nicht dem Inhalt des Ballons entsprach 
und in so geringer Höhe angebracht war, dass herausströmendes 
Gas den Insassen der Gondel heim Athmen mindestens unbequem 

Gegen 7 Uhr hatte sich der Wind in den unteren Schichten 
fast völlig gelegt und der Ballon wurde, nachdem Wölfert mit 
seinem Gefährten die Gondel bestiegen, auf das Tcmpclhofcr Feld 
gebracht. Hier wo sich eine grosse Anzahl Zuschauer gesammelt 
hatte, trat der Benzin-Motor in Th.ttigkeit, funktionirte aber un- 
regelmässig. Die Flammen schlugen zeitweise russhoch ans dem 
Motor, so dass die Gefahr der Entzündung des Ballons, welcher 
über dem Motor keinerlei Schulzvorrichtung trug, nahe lag. 

Der Ballon wurde jetzt hochgelasscn. stieg jedoch, da er 
zu schwer abgewogen war, nur 10 — 12 m und fiel, weil Wölfert 
nicht sofort Ballast warf, in geringer Entfernung nieder. Nachdem 
durch herbeigeeilte Mannschaften der Luftschiffcr-Ablheilung etwa 
2 Sack Ballast ausgeworfen waren, stieg der Ballon ziemlich rasch. 
In 200 m Höhe gerieth das Steuer, ein mit 1^-inwand bespannter 
Holzrahmen, beim Gebrauch auf einige Augenblicke in Unordnung. 
Der Motor funktionirte regelmässiger. Der Kation folgte der Luft- 
strömung in Iticbtung auf Tempelhof und behielt diese 8—10 
Minuten bei. In einer Höhe von tiOO m drehte er sich mit der 
Spitze gegen den Wind, ob mit oder ohne Absicht der Insassen, 
muss dahingestellt bleiben. Plötzlich entwickelte sich vom Motor 
aus eine Flamme, die am Ballon hinauflief: im nächsten Augen- 
blick erfolgte die Explosion des Ballons mit dumpfem Knall und 
die Gondel sank brennend zur Erde. Fingerhut!» 

Die „Soelete d*enr<mra*ement nour l'Industrie Nationale" 

hat dem „L'Aeronaule" zufolge zwei Preise von je 2000 fres. für 
die Luftschiffahrt ausgesetzt und zwar den einen für einen Motor, 
welcher Mlkg pro Pferdestärke wiegt, den anderen für eine Arbeit 
über die bei der Konstruktionsberechnung eines Luftschiffes er- 
forderlichen Coefficientcn. Bd. 
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MouitlanL der bekannte Verfasser Jos Ruches ..L'Empiro de 
l'Air" hat von seinem Aufenthaltsort Cairo aus nach l'iiris einen 
Itrief gesc Ii rieben, dem wir entnehmen. dass dein verdienstvollen 
Korseher im November vorigen Jahres eine Lähmung der linken 
Seite zugeslossen ist. die ihn an Fortsetzung seiner flugtechnischen 
Arbeiten behindert hat. Er hatte im Sommer einen Drachenlhcger 
von 105 kg Gewicht gebaut, welcher bei einem Wind von 2t» Meter 
per Sekunde in 2« Meter Hohe 30 Meter weit getlogcn ist. Mouil- 
lard glaubt hiermit den grösslcn Apparat konstmirl zu haben, 
welcher bislier in dieser Höhe in der Luft gellogen ist. Hoffen wir. 
dass der geschickte Konstrukteur uns bald ausführlichere Nach- 
richten Uber seine interessanten Versuche sendet Hd. 



Ballonfahrten la Berlin. Die beiden Ballons des Berliner 
Vereins sind in der liallonfabrik von August Riedinger, Augsburg — 
L. fiodard u. E. Surcouf. Paris, gefertigt und haben eine Grösse von 
je 12KH ebm Inhalt. 

Hei der am 9, Juli veranstalteten Doppel-Nachtfahrt handelte 
es sich um eine Dauerfahrt. Heide Kations gingen an der russischen 
Grenze nieder, jedoch fiel der von Lieutenant v. Leckow geführte 
Ration auf russisches Gebiet bei Kaiisch am 10. Juli gegen 11 I I r. 
Dieser Halfan war um 10 Uhr Abends in Herlin aufgestiegen und 
halle die Fahrt bis zur russischen Grenze demnach in rund 12 
Stunden gemacht. Ingenieur v. Siegsfeld, der I uhrer des andern 
Hallons landete zunächst früh Morgens in Deulsch-l'oppcn bei 
Schmiegel, wo die Luftfahrer beitems des Besitzers sehr liebens- 
würdig aufgenommen wurden und setzte die Fahrt, weil eine 
frische Brise aus dem verankerten Ballon viel Gas herausdrückte, 
nach 1 '« stündigem Aufenthalt weiter fort. Der Siegsfeld'sche 
Ballon war um 9 »4 Uhr in Berlin abgefahren und landete hei 
Kalkstatt (Jarotschin) gegen l't I hr, war also nach Abzug des 
Aufenthaltes 11 Stunden 15 Minuten unterwegs, was sich dadurch 
erklart, dass er in niedrigerer Höhe fuhr als der Ballon v Leckow. 

B. 



der Ballonhüllen. Der 

Luftschiffer kommt oft in die Lage, uns den Ablesungen des Ba- 
rometers die wahre Höhe ermitteln zu lassen. Die bequemen 
Höhcntheilungcn, die viele Barometer tragen, sind oft sehr ungenau, 
da sie natürlich unter Annahme einer mittleren Tetnperatuiver- 
IhcilunB constrairt sind. Die Rechnungen nach der folgenden 
Portne) können bequem im Kopf ausgeführt werden : 
I' — p 

h - . 80(0 1 (1 -f 0.00+ t.). 

p m 

h ist die zu berechnende Höhendifferenz, 1* der unten, p der 
oben abgelesene Luftdruck in nun. pro der mittlere Luftdruck., 
tm die mittlere Lufttemperatur. 

Hegel. 

Man dividirt mit dem mittleren Luftdruck in 
H000, multiplicirt die erhaltene Zahl mit der Luft- 
druck d 1 ff e re n z , u n d c o r r i g i r t d i e so g e f 11 n d en e rohe 
Hii he um 4 pro Mille für jeden Grad der Lufttempe- 
ratur. 

Beispiel: 

I* - TtKi p <;ki 1. !>» 

7f,n ; tili» 

p» 2 711» r p 12") 

himwi m ,|:ii;»v.t 
7W 7 114, 11.4X1*' H««/ , (Hl0 1-1 X» -Vf. 

I.Mi« M Ü1H m. 



Di* Temperatnreii in dca hUnere« Schichten der AtmospMrv. 

Die internationalen Ballonfahrten, die zur Zeit einer genauen Be- 
arbeitung unterliegen, haben vor allen Dingen unsere Vorstellur^en 
über die Temperaturen, die in den höchsten Luftschichten herr- 
schen, gekliirt. Wir sind in der Lage, hier einige Resultate mit- 
Iheilen zu können. Sobald die Höhe von liOOO m überschritten 
wurde, hat sich bei allen Fahrten eine intensive Abnahme der 
Temperatur gezeigt. Durch die Auffahrten des bekannten eng- 
lischen Meteorologen Glaisher war man zu der Vorstellung gelangt 
dass die Ahnahme der Temperatur mit der Höhe um so schwach- : 
werde, je höher man steige. Kür geringere Höhenslufen haben 
die Berliner Fahrten wesentlich durch die Beobachtungen Berson't 
erwiesen, dass dem nicht so ist. Aber, wie die internationalen 
Ballonfahrten gelehrt haben, herrscht auch in den Hohenstuft-n 
um 10000 n> und darüber ein sehr starkes Temperaturgiü'le. 
das noch in keiner Weise auf ein (lonstantwerden der Tcmpmtur 
in irgend einer Höhcnschicht schliessen lässt. 

Hei der AufTahrl am 14. November \H'Mi herrschte in Hl 000 in 
Höhe eine Temperatur von — öl", in 14000 m eine solclie von 
— SIT. am 18. Februar wurden in 10 000 m Höhe sogar — 77» 
gefunden. Nähere Einzelheiten linden sich in der Meteorologischen 
Zeitschrift, wo die genaue Bearbeitung der internationalen Fahrten 
publicirt wird. 

Lenchteiide Xachtwidken. Nach einer Millheilung des Pror. 
Förster in Berlin sind in diesem Jahre wieder die leuchtenden 
Nachtwolken zur Beobachtung gelangt. Es sind dieses Wolken, die 
in der ungeheuren Höhe von über HO km schweben und auf diese 
Weise noch von den Strahlen der für uns untergegangenen Sonne 
beleuchtet werden. Die diesjährigen Beobachtungen sind in Nord- 
england und Skandinavien gemacht worden, also von Stellen aus. 
die viel weiter nördlich liegen als wir. Ks ist jedoch nicht un- 
möglich, dass auch bei uns derartige Gebilde zu Gesicht kommen. 
Die beste Beobachtimgszeit sind die Stunden kurz nach Mitter- 
nacht. Der Himmel muss in nördlicher beziehungsweise nord- 
östlicher Bichlung klar sein, die Wolken stehen für uns wahr- 
scheinlich nur einige Grad über dem Horizont. 



Vereinsangelegenheiten. 



Sitzungsbericht der Vereins-VersÄrarolanitr 
am Dlciwtar den 21». Juni. 

Der erste Vorsitzende Herr Major von Pannewitz crölmctc 
um K' t Uhr die Sitzung und crlheille das Wort dem technischen 
KisenUihnsekretair Herrn Herst zu seinem Vortrage: „Die Brieftaube 
und ihre Behandlung bei Ballonfahrten", welcher im eisten Theile 
dieser Nummer /.um Abdruck gelangt ist. 

Demnächst theitte der 2. Vorsitzende Herr Direktor Dr. Her- 
gcsell die Erfahrungen mit, die er bei den in Sirassburg unter- 
nommenen Freifahrten mit Brieftauben gemacht hat. Er empfahl 
den Hrieflaubcnvcicincn, Erfahrungen zu sammeln durch Ablassen 
der Tauben von hochgelegenen Berg-Stationen, 

Hierauf wies der Vorsitzende darauf hin, dass nunmehr in 
Folge der reichlichen Zeichnungen von Anteilscheinen der Bau 
des Vereinsballons gesichert sei und in wenigen Monaten eine 
vollzogene Thatsachc sein würde. Weitere Zeichnungen seien aber 
trotzdem erwünscht. 

Herr Photograph Bauer halte sehr gut gelungene Ballonphoto- 
graphien, die er unlängst beim Fesselballon aufgenommen, aus- 
gestellt, die den ungetheiltesten Beifall der Anwesenden fanden 

Dieselben sind in seinem Atelier, Königsslrasse Nr. 14, billigst 
zu haben. 



-le 



LT, 



Weiter wurde von einein eingegangenen Werke des Herrn 
Guwtnv Koch in München, über ..Flngmaschincn ', Notiz genommen 
»ml beschlossen, demnächst eingehend darülwr zu berichten. 

Die Milgl.e.lerzahl betrügt 251. Nächste Sitzung: Montag den 
2(i. Juli: Feier des ersten Stiflnngslage« de* Vereins. 

Harun, 2. Schriftführer. 

»ne Mitglieder des „Oberrhehi. »rein* für Luftm-hlffnlirl". 

t£ — Hallnnführer. + — Freifahrer, f — Fcssclfahrcr. 
255 Driun». Dr. phil., Chemiker, Waldhor hei Mannheim. 
2.V!. t Fingerhut!«. Lieutenant im Fussartillcrie-Hgt. Nr. 10, 
Kaserne von Decker. 

257. Grossmann, f)r. jur., Assessor, Weisscliburgcrstr. (i, 

258. v. Mandel, Sophie, Fürslcnwahlc (Provinz Brandenburg). 

259. Penccr, Krcisdircktor, Ersteh). 

200. Schmidt, Henriette, Luisciilhal bei Saarbrücken. 

Adressenänderung: 
150. M ey er, Bcg.-Rauf a. 11.. Köln a. Bh., Elektricilatswcrk Helios. 
110 $ Witt ich, Premicr-Lictilenant a la suile Inr.-Rgt Nr. VW, 
Ailjutant der 2K. Inf -Brigade. Minden. 



Aus anderen Vereinen. 

Der M Aachener Verein fUr l<uWj*hllTalirl hat seinen Jahrcs- 
l>erirlit für IH9R herausgegeben. Darnach wurden in jenem Jahre 
drei ausgeloste Freifahrten gemacht, und zwar mn : 

II. Juli mit den Herren Assistent Dr. Horn. Architekt Kiste 
und Prem.-Lteulenant Ganzer; 

Oktober mit dem neuen Ration ..Akademie" i'1M02 rbmt. 
mit Freiherrn Rassus, Ruchhaller Golzl, Lieutenant Roth und Di- 
rektor Krk; 

7. November mit den Herren Generalmajor Neureutlier, Prem - 
Lieutenant v. Liineschloss. Prem -Lieutenant Jün«in«er u. Dr. Finden. 

Ausserdem fand am 11. November eine meteorologische Simul- 
tanfahrt statt, an welcher sich Hauptmann Freiherr v. Gullcntart; 
und Direktor Dr. Krk betheiligten, die eine Höhe von ;I5ÖÜ m 
erreichte. 

Ausser dieser praktischen, dem Lufthallonsport und dcrMeleoro- 
logie gewidmeten Thiltigkcil wurden 6 grosse Verciiisversammhingeii 
abgehalten. Hie hierbei gehaltenen Vorträge waren folgende: 

Professor Dr. F in s I e r w ald e r : Leiter die neuesten Fort- 
schritte Liln nltuil's auf dem Gebiete der Flugteehnik. 

Dr, Emden: Demonstration des Schlcuderthcrmometers von 
Professor Dr. Vogel. 

Professor Dr. Sohnke: Mitteilungen über die Wander- 
gesehwindigkeiten der Zugvögel. 

Direktor Dr Krk: leber die Ergebnisse von vier Freifahrten 
im Mai 

Sc. Excellenz Graf Zeppelin: lieber sein projektives lenk- 
bares Lurtschirr. 

I'rem.-Lieutcnanl Paraquin: leber den im Hau begriffenen 
neuen Vereinsballon. 

Professor Dr. Vogel: Bericht über Andree's Luftfahrt nach 
dem Nordpol. 

Hauptmann v. Parseval: Heber den Parscval-Sicgsfcld'schcn 
Drarhenhullun. 

Direktor Krk; Heber die 1. Fahrt des neuen Vereinsballons 
am Hl. Oktober. 

Freiherr v. Lüne sc bloss und Dr. Emden. Feher die 2. Fahrt 
vom 7. Novemlter. 

Ferner versammelten sich eine Anzahl Mitglieder jeden Montag 



zwischen 3 und + Uhr zu zwangloser Inlerhallung im Cafe 
Luitpold. 

Der Münchener Verein zählt gegenwärtig sieben Mitglieder 
aus dem Königlichen Hause, und zwar: K. II. Prinz Ludwig, 
K. II. Prinz Rupprecbl. K. II. Prinz Leopold, K. II. Prinz 
Arnulf, K II. Prinz Ludwig Ferdinand. K. H. Prinz 
Alpbons. K. H. Herzog Ludwig. 

Se. KgL Hoheit Prinz Kupprecht hat bereits sehr viele 
Freifahrten gemacht; Prinz Leopold, Prinz Arnulf und 
Prinz Alphons machten je eine Freifahrt. 

Der Verein bat 82» ordentliche Mitglieder, von denen 2* 
Rallonfilhrer sind und <.'>7 bereits Freifahrten gemacht haben. 

Der Vorstand für das Jahr 1HS>7 setzt sich wie folgt zusammen: 

I. Vorsitzender: Professor Dr. L. Sohnke, Barersir. 5811. 

II. ,. Generallieutcnant Ritter v. Mussinan, Excellenz. 
Schriftführer: K. Rlank. Prem-Lieutenant. 

Schatzmeister; Hofbiicbhändler Stahl jun. 

Beisitzer: Generalmajor Neureutlier, Hauptmann Brug. Professor 

Finsterwalder, Prem. -Lieutenant Weber. 
Revisor: Kaufmann Buss. 

Der Jahresbericht enthalt auch eine Mittheilung von Haupt- 
mann Brug. wonach als der anonyme Verfasser des Hüchelthens 
„Nachricht über einen ac! ro s la t isc h en Versuch, 
welcher in dem Reichsslifte Otlobcuren vorge- 
nommen worden den 22. Januar 1784" der auch um die 
Vermessungskunde und Landesaufnahme in Rayern wohlverdiente 
ReniHliktmcr-Pater P. Ulrich Sehiegg entdeckt worden ist. 

Schliesslich befindet sich im Bericht die Beschreibung der 
Rallonfuhrt vom 7. November 1KU« von Dr. Emden. 

Moedebeck. 



l>er DentM-he Verein zur Kürdeninir der LaJlsehl Bahrt In 
Berlin bat am Freitag den !l. Juli seine beiden von Biediuger 
in Augsburg erbauten Ballons aulTaliren lassen. Die AulTahrl fand 
von dem Terrain der Friedenauer Sporlpark-Gesellschaft aus spät 
Abends nach 10 I hr statt. In dem ersten Ballon befanden sich 
Ingenieur v. Siegsfcld und Ingenieur Lenz, in dem zweiten 
Lieutenant v. Lcckow, Lieutenant v. Richthofen und Graf 
Kessler. B. 



Wleaer Flugtechnischer Verein. Dem Bechenschaftsbcrirhtc 
dieses Vereins entnehmen wir, dass derselbe heuer 57 Mitglieder 
zählt und zwar: 1 Stifter, I Gründer, 12 ordentliche Mitglieder in 
Wien. 11 ordentliche Mitglieder ausserhalb Wiens und 2 »teil- 
nehmende Mitglieder. Im vergangenen Vcrciiisjnhrc, welches mit 
Ende April ahschloss. wurden 12 Vorträge gehalten. Eine vom 
Verein angeregte Preisausschreibung für eine Ihigtecliniscb wich- 
tige Frage oder Aufgabe hat wegen Mangel an Mitteln aufgegeben 
werden müssen. Die Hibliolhek des Vereins umfasst z. Zt. Hl Num- 
mern. 

Der Vorstand wurde durch Akklamation wiedergewählt. In 
demselben belinden sich die Herren Ritter v. Stach, Rosse. Jiigcr. 
Kress, Ixtrenz, Milla und Wellner. Bd. 



Die Verelnliniir mr P»rdeninr der LtftwtiiffaliH für Hachsen 
In Chemnitz hat ihren Vorstand wie Mgl zusammengesetzt : 

I. Vorsitzender: Paul Spiegel. Fabrikant, in Chemnitz. 
II. .. Julius Anke. Baumeister, in Chemnitz. 

I. Schriftführer: Robert Hertwig. Schriftsteller, in Chemnitz. 

II. „ Ernst Kresstier, Fabrikant. Limbach bei Chemnitz. 
Schatzmeister: A. Knurr. Hausbesitzer. Schönau hei Chemnitz. 
Zeug- u. lUicherwarl: H Feiler. Gravem u LuflsehilTer. in Leipzig 
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Der Verein hat einen Ballon ..Wetlin'- von ITiOO rbni Inhalt 
Kin neuer Million ..Saf-hsen" von 7<X) rl>m helindcl sich in Hau. 

Professor K i ip|»cr»i l< >if aus Dresden heabsicliligt mit letalerem 
Versuclie iiher die Wirkung von Luftschrauben nn/ii*ti'llcn. 

K-r Veiein wurde Anfall» dieses Jahres, am X. .I.inuar, ^-ehm.l.l 
und liat ;r«-u*'i)«;ir(i« etwa <U» Mitglieder, llil. 

■■ — —M 

Litteratur. 

.,1/AertHMiute". Itiilleliu Mcnsnel IIIclsIi-c de la XuriRatiuti 
Acrienac. Juni 1H«»7 X" Ii. 
K. Mamille, rapilaine dAilillerie: Sur un rhleriuui (>rajiliii|iie, 
applicable aux apparciU d'avialiun a alles baltanles - K. Lautier: 



Prix offerts ponr la navipation aerienne. — Vifoinle Decaee» r 
Ciilciil* relalifs ä l'cipjatiou de l'acniplatie. - Silzunsabcnrl-rc 
tler ..Soru'le de Navigation Aerienne" vom I.Y \. 1 K!>7. I'.nthalleri. 1 
Kerielit von I,. Desinaresl Uber dm Ai'rodrome von Laniiley ti ri< i 
einen Vortrag von Hanl l)ela]M>rle: Kinde sur l'ae cuimilatii.n de- 
in pumsunce lnusf ulairc de l'houinie el son application a la n;iw- 
»ation Aerienne. Ild 

Sclcnzc ahlni. Hcfl *. April-Mai. 

Aemslali lenli« olari. R Vialardi, — Aeronave. — Aiuora su^li 
aero*lali iiielalliii, Injr. ('.. Catiovolli. — ltnpie|>o dcjili i^pfixsivi 
< oni<' for/.a niolritr. K. Vialardi — l.a Teoria Naiilira c la Xavi- 
ga/ionc Aerea. I'.apitano Ferruri 10 Itiazzi. — Kra libri e uiornali 
Nolizic vane. 



llu.h.lru.k.m M lluMi.nl S.h.uWrir. Slta-rlmi«. 



Vcrzeichniss 

Anzahl der in der k. Universitäts- und Landelbibliothek in 



i. E. 



Avia im public. |B. tr. d. Aufsteigen d. ». Fi. rre 
und li. irntin. l henrcstelltcii Luftballons iu 
Strasburg. Kl Juli 17*41. Strassbnrg 1781. 

BallOH, n<iro«Utiu.m-e de la luanicrr de I« 

construire. de hs faire eleTcr, IIa y a Joint 
l'Hi»toiro de« Hallon« Ii» plu« »ingulicr« 
. . . Urne de H| planrhcs cu taillcdoucc. 
l.aii»ann<>. J. P. Heuluch * Cie. 1784. 

Buebrelbunn. Kur».-, ib-r 28. I.uftr. )<..■ de« Herrn 
Hlanchurd in Nllnibs-rg und de» den andern 
Tag in «Ii«? Hölii' gestiegenen kleineren Ballon» 
von neunhundert Kubiks, huh. Isen 12. «. 
ia Nov. 1787. Nürnberg, rti.-lin(r'-rh.- B.i.h- 
druckorei. 1787. 

— einer g»«.-hwind.n Heise nnf dem Luftschiff 
nach der oberen Welt. Mit einein Kupfer. 
Frankfurt und l.ejpzig, llicrlachj 1781. 

— der Tun den Hcrreu Ii, gsbn.'l u. Pierr», 
Mechanikern in Strassbnrg, verfertigten l.uft- 
nuasi bine. Mit 1 Kupfer. Slr.isaburg. Kurss- 
■H-riiuh« Buchdr- |l".84|. 

Silliag, SifMHnt Kleine Chronik der Stadt Col- 
mar, Ucrau? gegeben Tim Andren« Waltz. 
| Aufsteigen T«n Billion« in Otmar am 

13. Ml 1784.1 
Btaachard. Hlanrhard Barger von Calais. Kinn 
Skizze »on dem leben, I.uft reisen und Cba- 
rakter diese« Manne«, 

— Beri« bt Ton Herrn Blar.chard** am 3. Ok- 
tober 1785 zu Frankfurt am Main unter- 
nommenen 15. Lnftreise. Aus Herrn Blan- 
chatd« fi.\iiMM>i In m Ori|rinnl • Manuskript 
titn-ractzt ton Job. tieth. JaennirVe. Krank- 
furl am Maiu. Ess'ingcr 17>5. 

— Herrn Blanrhard» Nachricht Ton seiner 20. 
nud 21. Luftfahrt tu Hamburg und Aachen. 
M.niberg. Ileorg Friedrieb Sil. 

— Heim Blanchard« kurre Erzählung seiner 
H. geh, iihcjtcn auf der Erde M it dem Moral 
Januar 1787 von Ibra selbst lie«rhrwben. 
Nürnberg. Ueerg Friedri.h Sil. 

— Relation du 32"* voyagc a-'rien de Mr. 
Hlanrhard . . . fait » Bronswic le 10 aoüt 
171-K dedl.V ä S. A. S. Mar. le Muc t.gnant 
di> Brctiswic - Liiwboorg. Berlin , (ieorg 
Jurqnc« ll.rkir et fils impr. |I7>«|. 

Beinaue», L ri'herl.ufUrhiffrnhrt. Leipzig 1894. 
Chaaule, 0 Atrial eteeignttot». A loture d>- 

ÜTered to Ihe »todent« of SihlcT College, 

Cornell fni.er.ltT. The Ra.lroa.l and Engi- 
neering Journal 1891, X« w York 1891. 

Ctrab/a. l,o» Hallon» ii !u gnerre. Paris. Limofc*; 
Henri CharM I.aiautelle li-92. 

Cord» nena. Patcal I.- pr»bb lue de la naiigatioo 
ai ri.nne. Solution [Aver um planer,.. | Vcroiie, 
II. f. Münst.r 1»». 

D IM "', Betrachtungen tlher die I.uftkuiri In 
dur.b Herrn &••**** Abschrift de« Ton 
dem Verfasser an H.rni C*** erlassenen 

llriefe«. Wien 1^84. 

Diacriptiee de la niarhine a. n «tatii|iie ron- 
struit" par les Sioiir» Dcjral riel et Pierre. 
Strasbourg, impr. S. Kur- isner 1781. 

Diinitr Essai sur l'nrt de dirig> r a loloiite la 
rbaloupe. I^'ttre de lieumii-r aux Auteiirs 
du Journal de Paria. A»ec 1 pUmlie. 
Pari« 1784. 

Oittita I Hecbenhe« sur la plus grande ritisse 
i|ue l*i n peut uhteitiriar InnaTiKationaerienne. 
Met«. S. Lamort, lc.'JS. 9 S. IKitrait du 
Coiiirr>>« »cii ntinr de Krauel-, 1837. p. Cr Ii — 548). 

thrmaat, rr*f»tr. Lianna. Monis.-, liier », he Luft- 
ki">r)is-r oder A. n»tatisrhe M» ■ Chili- n. Vui 
Kriedr. Lud», hhrmann . . . Ni Iwt einer 
llesehreibuna* der zwo ernten Keisen durrh 
di< Luft und Hrn. Wärt* 0edank. ii lls r die 
l'rsarhen ilei Steigen» dieser Lultkuireln. 
Mit 2 Tafeln. Slrassburt. Job. tieorif TrüIM 
17i-4. 121 88, |2i S. 

Fimt, C. la Xaviirnti.n atnie«pheris|iR' lAv.c 
1 planrhe.l Pari». A. BourdilUt A fie. IfM. 
X. 115 S. 

Faujai dl Salat-f •■•). B> sihr. il urir der V. r- 
anrbe mit der LtHtaugvl , m lrbe »owi hl die 
Herreu Montifilfler als an den aus <i. 1. iretihe,t 
■liraer KrltmlunK in Frankreich -reina. bt haben. 
L'ebersetrt Ton l'eb. ln.-ker, mit einer Ab. 



handluiiff desselben, wodurch erwiesen wird, 
das» ein deutscher Physiker Tom Xllll. Jahr- 
hunderte der 1'rhel.er dieser ErAndunft »<•)'. 
IMit 10 Kupfern. I Wien, Jo<aph Kdl. t. Kuri- 



Pl. V 
und nach 
aollefi i-a 

. . aero- 



Uck 178». 3523. 151, 15, 27. 14' 
fehlt. Nach der An-ralw auf S. 2 
der AnweisuiKf der KupfertaMn 
bl..« .9" »ein.] 
Siebe auch unter: Ball«««, Des 
ktatlqae« . . . Lausanne 1*84. 

— Premiere suite do la deseriptii.il de« ei- 
periencs-s aerostatique« de MM. Monta-olftVr, 
Kt de Celle« au»t|Uelles rette d.-ci>UTerte a 
di nne lieu . . , Ourra«» nrne de 5 planchr-s 
. n tailh- douce. Tome IL |Tome I ist die 
.Uescript on . . ."1 Paris. Cu. het, 1784. 3H7 
S. |S. UM— 1>; sind inder'/ihlutiir nbenraoifen.l 

Seiaif auf die acht und iwaniifrst» Luftr- i-« 
de» Herrn Hlanrhard, web he er ju Nürnberg 
auf dem Judenbfthl Tur dem Lauferthor im 
Monat NoTcmber 1787 unternahm. Xtlniberg, 
Hilina-isrhrt Buebdr. 11787 ! 16. [4| S. 

Claithir, J , Flaamanoa C , foiviclle, * v. und 
Titiaaditr S. Luftf Isen. Mit einem Anliaure 
Dber Ballonfahrten wAhnnd und na.-h der 
Belagerung Ton Pari». Krei au« d.-m Kran- 
(.'«i'cben. Eingefllhrt durch Hermann Mb- 
siu«. Mit zahlreichen Illustrationen. 2. Ter- 
mehrte Aufl. Leipzig, Friedrich Brandstetter 
1884. VIII. 349 S. [Titel de* franz..». Oririnal 
werke»; Vojagi..« aerien» . . . Pan» 1870.] 

Crallfi«, Kurl dl. La Narigation Aerienno et 
le« balloii« dirigeablea, Arec Hgnre» inier- 
cal.-e» dun« le tejte. Paris, J. B. Bailllere 
et dl« 18?«. 3)4 S. ;lliblioth.'s|iie «cienti- 
liqu« cout. inporaiue.j 

Srillt», I. dr U« - i -st»ts dlrigealdea. leur 
paase — Inir presrnt, leur arenir. Le ballon 
de M. udon et ies progr. « le» plus rerenta de 
laeronautique. Otis rage ome de 5 graf. et 
de 3 planche«. Pari«, K. Hrntu 1884. 211 S. 

Brtii. Her Luftballon im Hiensle der Wissnn- 
vhafL Udillti 1895. 36 S. [la: Abhand- 
lungen der Natnrf..rs<benden Oesells. haft in 
tiiirlitz. 21. Band, S. 711-111; 

Berit, Earlait. Memoria «obre I. »elm-idad j 
estahilidad de In« »olidoa »inmrgid»« ) 
Itntante» en un Üiiido. Barrelima, Xaniso 
Bamirez y f..mp* 1872. 31 S. 

leloon, Xarciso Barnim y & 1872. 11 S. 

— Memoria sobro la maquina aera y la termo- 
dmiiittica de los -rase«. Barcelona. Narclso 
Il.mir. r y V 1871. 22 S. 

Hlllalrt du Ballon de Lyon, suisie d une autre 
|l«ke IK O moins pluuante. fo. O.) 1784. 61 S. 

Id<l(, Neu.-, lih.-r die H.s.hiffung der Luit, 
Mit 2 Tnreln.! Off, Ubach a M., Brede 1NJ3. 
IV, ! 3 8. 

Ubb], 

hundert Jahren. IS. 
fahrt In Strasaburg 
Slutstart lh88. 
Reck, (Uta*. Pa» lultschifT. Kin Beitrug zur 
BodBrfmss- und Nlilzlii hkeitsfrage der prak- 
tischen l.nfts« hiff-Fohrt. Nebst einem An- 
bang [und einer Abbildung!. Mlimhen, ge- 
druckt bei J. «lott. »Winter 1883. 1« S. 

— Neue Bahnen. Eine H,nks.hrift fllr Jeder- 
mann. Mlimhen. SelbstTerlag 1891. 26 S. 
|Auf il.-m l'niarhlag: 

I>. r frei.- men-chliehe Flug als Vorbedingung 
dynamischer Luftschiffahrt. Eine Ilenk- 
schrift fnr Jedermann. Mit 1 Tafel. Mlim hen, 
O. Franz 1891.] 

[Kraap, Ckrtatiaal. OcM-bicht« der Aerostatik, 
hisloristh, phTsts.-h and mathematisch aus- 
geführt. Thiii L II. IMit 9 Tafeln und den 
HiMnisssn der Hrmter Montgolfi. r. Strasburg. 
Akademische Ilm fahaudlung 1784. 1781.. Xl lll, 
:':»7: XVIII. 359, |VI11 , VIII, 151 S. 

Mkl, W. B. Aeronautittbe Bihliegrnpbie. ter- 
«eiehuis älterer und neuerer Bücher und 
Alihaiidluiig> Ii Ub. r theoretische iiml prak- 
tis.be I.uftsihifffahrt, Militflr- und Marme- 
Acfttnautik, Flugt.cbnik. Vng.-lfliig, sowie der 
dataH zu.amini'Uhkiigeuden Wisaensi hiiflen : 



| >!•]. Strassbiirr Tor 

. l:n, ; 



Im 



303 f.: Luftsebiff- 
18. Jahrhundert. 



Oasteehnit, Motoren, Seilerei, Knrhwnaren- 
nml Kirnisfahrikatinn, Meteorolugie, Photo- 

riehen durch W. H. KUhl. Berlin 1895. 51 S. 
Liegte«, 5 f. Eipcrimenta in aerodTnamic«. 
Wushington, Sinithaon. ln»tit. 1891.2°. 115 S. 
[Smithson.fontribut. toknowledg« &ft.] (Mit 
10af.| 

— H.-< her. ■Ii"« oiperioientales nerndynainliiue« 
et donn<<e« d'eiperience. Paria 1891. 4". 6 S. 
|S.-A. au«: Compta« rendii« de« aean««?« de 
l'Academie dea Scaenee«, Bd. CX1IL] 

Lehatitr, Philipp. Ezerciutio phyaica de arti- 
fici« navigandi per aerem. quam ... in 
illuatri Acad. Haaao Srhanmburgica praeaidsi 
Philippo Ixihmeiero . . . public eruditomtn 
eznmini snbjiciet . . . anno 1676 Francisco» 
Kavid Freacheur. Wittenbergae, typi« Job. 
Borckardl 1(179. 4*. 23 S. Rintheiii, trpia 
Wachteriani« (o. J.] 4". & S. Rinthelii. 
typi« Hernianni Auguatini Ena» 1708. 4*. 30 S. 

Ladaliw, Hieb. Juhi I.ndolphi tbese« de fa- 
nio»im>lmo Franeaaci da Lana problemate na- 
TigatiwiU per aerem. Kecudl . uravit Christ, 
liothfr. Mruner. Jenae, literia Maukianil 
1784. 4". 12 S. lliiiiTcraiUt.-PrDgrainin.) 

Martv-Moaigt. Cdaaid. Etüde« »ur l'aeroatation. 
|Atlc 9 table« de flgwrc».! Pari». Bachelier 
1847. XIV. 3ö3 8. 

Marion. Fulgiact. Lea ballon» et le» «..yagea 
M riena. a M. . . . Illustres, de 31 Tignette« 
aur boia par P. Selber. Pari«, Hachette Je Ci«. 
1874. 3*1 S. 

atter«iela, Karl rriedrkh. Der Mensch, aollteder 
■ItM auch mit KAhigbeiten zum Fliegen an- 
bohren sejni' Beantwortet, nochmal» durch- 
gesehen und mit einigen Anmerkungen Ter- 
mebrt. Mit Kupf.ru. Baael, J. J. Thür- 
1784 46 S. [S*p.-Abdr. aua: Job. 
Aug. Schl»ttw«,in. Archir fllr den Meuchen 
und Bürger. BsL VII, S. 545-5&1.] 

Miainv, Victir. Iji defense de la natigation 
aeiienue. — Xarigation a rienn«. - Repon*e 
a un critique. Pari«, (i.-riner Bailllere 1866. 
79 S. (In: MfMktr, Science et Ilemocratie. 
Paris 181« IL Serie, CM. I. II, S. 33. 1-79J. 

Miej-Krab, Malbiia. Ihiniel Meier meteornlngiate 
Mulhousieii. 1752—1824. Notice blographique. 
|Me>er machte 1784 in Mülhausen „dhera 
e«s»i« de montgolttere»".; i.ln: Bulletin du 
Musee historique de MlllllOUSe. 6* annee, 

Mulhouse 1881. S. 115-13G, mit Portrtt und 
Abbildung.) 

Meedtbf cfc, Meraaiaa. Hie LufWchitTlahrt in ihrer 
neuesten Entwi. kclimg. Mit 16 Abbildungen 
und 4 Pinnen. Berlin. Ernst Siegfried Mittler 
* Sohn 1887. IV, 39 S. 

— Taschenbuch mm praktischen Gebrauch fllr 
Klugtechnikcr und LufWhilbT . . ., hsg. Ton 
Hermann W. L. Muedebcck. Berlin 1895 
S. Titcbcabick .... 

Nachricht, Kurze, Ton der acht und zwanzigsten 
Luftfahrt ile« Herrn lllatn-hard in Nunil .*ru- 
unf den Judenbühl den 12. XovemlH-r ITHi. 
[Ein Eütrakt »u» der Nltrnbergischen Ober- 
Postanits-Zeitniig.l NOiuberg, Sizische Hurh- 
druckerei 17>7. 7 S. 

PlttiaglW, J. Berit. Li, 1 motion chez les «ni- 

niatix „ti mnrehe, natatiou et lol, »tiitie d'une 
diaaertatioB aur l'avronautjque, Ouvrturo 
illustre de 131 gravures sur bois aiec un 
fronlispic.-. 1 'Biblioth«s|,ie as-ientinque inter- 
nationale V.'i Pari», «iesiner Bailllere 1874. 
300S. In deutscher felaraetrung in: Inter- 
nationale wissenschaftliche Bibliothek, lfd. X. 
1875.1 

Pappir, Jauel. Flugtechnik. 1. Heft. Berlin. 
W. II. KUhl 18«». XII, 120 S. K-vidirter 
S.-A. aua der .Zeit schritt fllr l.uftsehitl- 
fahrt".) 

Schleuer, Heraiaea. Debn da« haadaelM 
Principile» Fluge» und dessen Anwendung uut 
die LuftscbicTrahrl. tiera, f. B. tirieabacb 
1874. XIV.S2S. 

Behacke. L. l'eber die Beib-utung Wissenschaft - 
licher Ballonfahrten. Festrode. gehalt--n in 
der . . . K. h. Akail. der Wisa. zu München 



T 
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am 15. WM. München, Akad. der Witt. 

)m. i». 24 s. 

Proiptclas de U niarhin« i\ero*tatique quVro 

< > n-truit u S1ra»lMiiirir par viqirription. 
[Mit dir I.Ute der Suletkribeirten.] Stras- 
bourg 17H4. 4». 

Stskcr, ftafiit. A«« alten feiUn, allerlei 4V«f 
Land und Leate im F.t»a». [>. 173 f : 1>I« 
ersten l.ufthnllona im Elsas». I Mülhausen 1S7Ä. 

— Dir ersten Luftballon« im F.lsass. [Au« 
genössis.tn.ii Borlehien.) |In: Nene Alsatia, 
Mülhausen 188&, S. 28C-2W.1 

Taicheaaaca mm prakti«rhen Gebrawli lllr 
Flugtechniker und LuMschilfer, unter Mit- 
wirkung von H. Hoernes, V. Kremser. 0. 
Ulienttaal, A. Mirtli.., K. Möllenhoff u. A., 
h. rausgeiri tu n von H. Tramm W. I.. Moi de 
beck. Mit 1? Teitabblldungen. II. Jin W. 
II. KOlil 1SJ5. VIII, 1S)8. |21. (Angebunden; 
A> r.maulUrhe Hibli .graphie . . ., zusammen. 
lte«t.-llt . . . durch W. II. KBhl.; 

Timndler, Eitlen Hislnlre de asceiisJonB. 
Kerit de vinfft • jn-in v.erage« ;i. ij. n. 



[1668 — 1877|, pree^de <|e simple« MÜOM *ut 

I?« Iiallou* et U natigatiuit aerieonr. Our rege 
illustre de nombreiix dessin« par Albert 
Tisvandit-r. Pari«. Mnuriee DretCm» 18(8. 
VIII, 344 S 

— Applliate.n de l'. l. itru ite a la UitTitEut l>>n 
»rrii'iine. l.'aerosUt eleitrique a hi-lke de 
.MM. Alliert et Gaatoa Tiüsandirr. N'"le prv- 
senteo a la Suc. .IVncniiragein. le 11 Jan». 

Paris impr. Jules TVinbUy 1884. 
4". Ifi S. 

— Bibliographie aeruiaiillquo dr Iure« d'lil*- 
btiire, d« wienc*, de «"jage et d.- faiitaiale. 
treilaut de U Navigation jrrit-nne im des 
AerutUta. Paris, H. (.aunette A l>. 1887. 

62, 12} S, 

Uektlacker. l'ekelackor'a Abhandlung Uber die 
Luftkugeiii. wudürcli erwiene» wird, data ein 
teatatheT Physiker vom XIV. Jahihuinlert« 
der Urheber derselben »er. [Wien. Joseph 
Kdl. v. KurrWk | 1784. 27 S. |ln: Fuaja« 
de Saint-Fuiid. Bweb M lbing der Ver- 
suche mit der l.nftkugel . . . Wien 1794. 



Wirft, «iedanken Uber die l'raa- h.-n dff Stein.--,, 
der inestatfctclata Külmla. Kille Abhandlnnf. 
»•leb* 1« der Sltentl. Versanimlunir de« Mu«»-.- 
in Pari« den 1. Sept. 17K1 Iden Ij. Tair uurli 
dem «Taten Vrrnueh, den Hr. CliaiV-* damit 
auf dem Martfeld«' gemacht hatte! t«n Herrn 
t>r. Würt* ist vorgelesen Word. n. Au« dem 
Frnniosisrhon nbersetit. [Straasbur? 17M 
22 8. |8leht> Itr.J Klirniann. Friedr. Ludwin 
Mmit»i>lll«r'«ehr l.uftkorper . . . .stmssburr 
17>*4. S fi7-8rX 

Zickirli, Auf. Wiik. l»ie Klenx-nte der Luft- 
Behwiinmknntt. Mit 1 Kapf^rtafel. WJHm 
berc. Zimmermann 1807. VI, 2H2 S. 

— Flnirlust und Hilft HegiDiieii. Hierbei B>-in 
M-hon llied.ndea Hlatt und auf die*em in 
K'j]ifertti. h der Kaiiris« za einem Ktua*knbne. 
mdiat Abbildunir tan des*<-n l.uftbahn. I^ilfiiir. 
Carl CnoMwh 1821. 40 S. 

— lii srhiehtit der Lufbu hirimrakunat Ton WS) 
hi» in d'ii WenileUtciiier Fallven.ii' I 
l.eipriy, Carlln.ililoeb 182a XVI II, 199 S. 



AszeigeSi. 



I>ie .lllustnrten MiltJieilnnirrn de» < »herrlieiniselim Verein* für LulWliilTahrt* werden in wi niK*t.-iin 7W» Kteaiplaren Kedruekt. Iialien demnach vaa alle» 
ai>r...naatlxhm /.eltwarlrte« ilrr tHHI die crll»ie tullajre und empfahlen sich daher heMin.ler« m VerbmturJK tachtccbniachrr Ameigen. 

PT»l»t: 'in Sril« Mk. *,— , die I V |jr»p. Ztile 10 PfR. 



CARL BERG 

EVEKING (WESTFALEN) 

Ijeli'il für den 

Alamlnlnm-Ballnn-MchitTbikU 

in vurkuinmcndcit Dimcnaitinvn Bische. Draht Rund-. Halb- 
rund-. Flach-. Quadrat- und Sachskanlatangen, «owie Niafa». 

Ferner: Rohr«. T-Träger. Facons, »ämmtliche Trans- 
miasionstheile. wie: Wellen. Lager. Consofcs. Scheiben, Räder 

u. s. w. und vermittelt den Uezui; von Aluininitim-Mntörpn. 



Wir empfehlen : 

TURNER (Hatten)- 

Astra Castra: 

Experiments and Advenlurea in Ihe Atmuaplicre, ntimernus 
full-paRC plateü and wood enjiravings of eelelirated MK lenl and 
modern tliulii -. riirlrails of aeronuuts Äc. willi a lisl of tkndts 
on aerustatinn frnm 1627 lo lWJö, imperial 4"' Tliick vul. 
London 18(ki. ILilbleder. Starker Hand mit vielen Illustrationen. 
Das atisfiWirlirli&te und umfang reiehsle Werk über die (iesetiichte 
der lAirtaclunahrt. Ltidenpreis 42 Mk. Inr üll !Hk. 

Stuttgart, J. Bchoible « Antiquariat 

Ballonnetze 

jeder Konstruktion, sowie sämmtlielie zum Dullonmaterial <*r- 
forderlirhen Seilerarlwilen werden sorgfältig und gewissenhaft 
ausgeführt von 

B. W. Mülling 

Zerpenschleuse, Bez. Potsdam. 

NB. Soit 11. Oetnlwr 1888 naehwei«lirJi t«H N«Ue b:» lu 2S00 elun. 
K.tuntgehalt für fa»t auaschliesaloh Kuoiglirk« bV'h'lrden und fnr den 
tibi rrheiniaelien Verein !ur I.uflachiffahrt allgefertigt- 



Freifahrt- und Fmelfalirtkörbe 

sowie alle in mein l'ach einschlagenden Arbeilen 
für aeronanti9che Zwecke, werden, gestützt auf Em- 
pfehlungen der Königl. Preuss. l.uflsehilTer-Ablheilung, 
aufs prompteste ausgeführt von 

ROB. flISSIM», KorfefriarBBgnchilt, 

SAGAN i. Schi. 

BS. Kepleratraaso 58. 



Durch alle lluehhandlungen i-.t zu lieziclien : 

Die Luftschiffahrt und die lenkbaren Ballons 

von Henri de GrafUjrnY. Deutsch von Adolf Srhnlse. 
••«I Mit vielen Illustrationen. £•«- 

Ladenpreis : Geheftet 8 Mk - - Jetzt 3 Mk. 

Zahlreiche, xum Tlieil aebr anerkennende Re.'. n^ioneD in inilitkriarh.-n 
und aemnautitehen Fa> hlilltterii spreelien airh aehr aiufnhrlif Ii Iii« r da- 
popular geichriebine Werk aua. DatMlbe ist 1888 erschienen und nach 
riemlicb auf der Hohe der Zeit, du ywMttliche F"rt»t-hritte »qf dem 
fieliiote der LafUehilTtbrt Immer awk Hl den fromm '» Wdnarhi'u g> hören. 

Verlag von CARL REISSNER in Dresden und Leipzifl. 

Strassburger Korbfabrik. 




Hoflieferant. 

STR ASSBURG, ^Kramerjgasse 7-9. 

Spocialitüt für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant-Stühle. — FvlilMühle. 



LJBRA1H1E (iAl TlMKK-VIl.LAHS KT K1LS. 

41. QI'AI DES l.lt\.\L>S.At Iii MISS A PARIS. 
FOM V JXLLE (Wilfrid de), rieereUiire de la (tommiwwn in- 
ternationale d A^ronautKiuc. — Lea Ballons-Sondes de MM 
H Kit M tri: et llE.SAN(,<»N f preeede d'utte InlruJiir/ioH pur M. 
Bouquct de la Orye. In- 18 Jesus, avec fij;urcs; 18!»7. 



M. U'. de Kenvielle tlent de ptiblier .bna la |!i|>lii>Uiei[ue de« Aetualile« 
», iinliontiei uii Volume de» pltt» intere*aaol>. l.tt fi«f/i,»...v,-»rf«« de MM 
llemiite et Ite-anc"». Ceel flii-toire eoniplete des attention» intetnalio* 
nule» eke^ uteea Ovis- dea i itre^iplrt ur- dans le* boote« regioiui atmovphi-- 
riquer. eil l'hnmme ue peat |H ; uefrer, — rbaean voiidra avolr des delallt sur 
Ctta brillante« et hardies ea|ierieni'ra dont lnui I.- nionde a enteniht parier. 



i| Fre U: Mark 2.50. |[ 




« Hilscn lijenime til SvcrigeS — La veriU» sur l'expeditiun Andrea (mit dcubu-her Uebcrsetzung). — Heitrilgp zur Geschichte der 
Nordpolarforaehung mittelst Luftballons. — Einwirkung von Klussliludn auf Wolkendecken. — Der Drarhenballon für mete- 
orologische Zwecke. — I>er r'lug der Keitistrirballons. — Vorschlag zum Hau einer Schaufelrad-Klugmasehine. — Der Sport 
in der l.uftscIiiJTahrl. — Aufruf zur Krrirhtung einer Maschinenfabrik für l^eichtinot»ren und Kluglechnik. — Hin neuer Motor. 
— Kleinere Mittheilungen. — Vercinsmiltheilungen. — l.itteralur. — Zeitschriften-Rundschau.. — Briefkasten. 



Strasburg i. E. 1897. 

Kommission.;» -Verlag von Karl J. Triibnor. 
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Die ///usfrirten IHittheilungen des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt erscheinen 
in zwanglosen Heften und sind besirebi, die neuesten Vorkommnisse in der Luftschiffahrt bald 
und in saehgemässer wissenschaftlicher Weise zu veröffentlichen; dieselben sind kauflich in alten 
Buchhandlungen zum Preise von fllark 1,50 pro Heft. 

die verehrten Herren Mitarbeiter werden freundlichst gebeten, ihren Arbeiten gute Zeichnungen, 
Abbildungen oder Photographien beizulegen, bezw. tadellose Cliche 's einzusenden, damit die miitheilungen 
ihrer Aufgabe, die Darstellungen in Wort und Bild zu geben, in einer alten Anforderungen des Lesers 
entsprechenden Weise nachkommen können. 

Wegen der mit der Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann vorläufig eine 
Honorirung der Herren Mitarbeiter nicht erfolgen, dahingegen werden jedem derselben für wissenschaftliche 
Arbeiten 25 Sonder- Abzüge, für Berichte und kleinere 7Tlittheilungtn ein bis zwei Exemplare der Zeitschrift 
zur Verfügung gestellt. 

Die Arbeiten können in deutscher, französischer, englischer, italienischer oder russischer 
Sprache geschrieben sein. Die Redaktion legt besonderen Werth auf solche Arbeiten, die mit praktischen 
Versuchen verbunden sind. Die Annahme wissenschaftlicher Arbeilen über Controversen ist darum nicht 
ausgeschlossen. 

Die Redaktion sucht Berichterstatter über aeronautische Ereignisse in allen J heilen der Welt und 
trifft mit sachverständigen Herren, welche hierfür ihre Bereitwilligkeit erklären, besondere Vereinbarungen. 
Alle Sinsendungen für die fllittheilungen sind zu richten an das Redaktions- Bureau. 

die Hedaktion: 

Moedebeok. Hlldebrtadt. 

Redaktions- Bureau: Strassburg i. £., Kalbsgasse J. 




Vorstand für das Jahr 1896 97. 

1. Vnrnilzendcr : v. l'annewilz, Major im fiencralstabc de* 

XV. Armeekorps, ManteufTelstrasse In. 

2. Vorsitzender : Hergosell, Dr. phil., Direktor des Meteoro- 

logischen Landesdienstcs von Elsass-Lolhringen. Scliwarz- 
waldstrasüt.- H. 

1. Schriftführer : Moedebeck, Hauptmann und Kompagnie- 

Chef im Fuss-Artillcne-Begiinent 10. Kalbsgasse 3. 

2. Schriftführer: Itaron, Premierlicotcnant im Infanlerie-lt. Pi- 

ment 172. Hcgcnbogcngasse 23. 
Schatzmeister: Bau werker, Steuer-Inspektor. Zaberner Hing 1:1. 
Bibliothekar: Schering, Lieutenant und Bataillons-Adjutant 

im Infanterie-Beguuenl 113. Mullcnheimsladen 3. 
Beisitzer: Braun, Br. ftul , linivcrsiliil» l'rnfe*»or. 

Eitting. I)r phil., Limcisiläls-I'rofe^or und Ober- 
iiibliothekar. 

Ilildebrandt, Lieutenant im l'us-vArlillerie-lt.gi- 
menl Kt. 

Knopf, Hauptmann und Kompagnie-Chef im Infan- 

leric-Hcgimcnt 132. 
Leiber, Hr. jur . Juslizrath. Beigeordneter der Stadt 

St rasslmrg. 

1'nrn qu is 1 , I)r phil . Privaldoreiit an der l'niversitill 
v. Wasielewski. Major im tirncralslabe des t'.ou- 


Auszug ans den Satzungen 

Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt. 

Zweck des Vereins: 
8 i 

Der Verein bezweckt die Verwirlbung und Förderung der 
Luftschiffahrt. 

8 

Zur l'.rreichunp dieses Zweikes dienen: 

1. Vcrtins-Vcrsainmlungcii. in welchen das Kar Ii benih- 
rendc Vorträge gehalten werden. 

2. Frei- und Fessclfnlirlcti bemannter und unbemannter 
Ballon».. 

it. Förderung aller Bolrebungtii. die die freie Fortbe- 
wegung in der Luft zum Ziele haben. 

i. Anlage einer Fat hbibliolhek und Haltung der Fach- 
zeitschriften zur Benutzung fitr die Mitglieder. 

8 :»■ 

I m Mitglied zu weiden, bedarf es der Anmeldung beim 
Vorstand. Iter Jahresbeitrag beträgt i Mark. 

Mriufiiidcreageii vti iimitlft Mltthtlliaici «dli aii u dt* 1. SchrMt- 
lünrtr. Bc IdieftduKnin an den Schatzaeliler richten. 


BaUonfabrik 

August Riedingcr • L C.oilanl & K. Nurcoiif 

Augsburg. nie Desaix 10, Paris. 

Drachen ballons System Parseval — Siegsfeld. 

l'atenllrt in allen < ültwlUudein. 

lieuilhiie sturmsickeie SjtreinlcbHftrurtion für .h>'' H'<W 
tlf*.liKimiii)k'it. — Vnirfiutuwj für milittlrhche '/.vrelt uml 
inttru, olui)i*rltr Kryixlriruntien bri tuhiyrr und ttrirttfttr hilft. 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen 


Das 

Pliotippliis* Atelier o. IVr^riissorun^-Anslalt 

FERDINAND BAI ER, 

14. Königatrasse Stra»llbarg i. E. Königstrauwo 14 

h.fot 

die anerkannt beMrrlniircnMcii 1 Imtographicn jeder Art nnil 

l»i-ii>*e bei mlLvJirc» Preisen. 
Crtt« »pecud-iüuull I« Cliau fir Vtr«r»iicra(gi« nea )«•«■ altia SM*«. 

7»Urnrtr torl'OMrt'rhn'.'kn t.» fivilyrrw* iti l'»laiuiria|ini 
Itrn Hrrrrn 0»Kur|.«<.l..cri|>li™ -Irtit mriit UlHmi.irian mr nWeii 
VrrAnac. 
A—ku»f).inlmrit kosten!»: 











„Hilsen hjemme til Sverige!" 





Das Losmachen des Ballons vor der Abfahrt Andree's. 



Meinen Gruss in die Heimath, an Schweden!« Diese 
letzten Worte eines Mannes, welcher, von den besten 
Wünschen und den seldimmslen Befürchtungen aller Ge- 
bildeten begleitet, mit zwei Geführten _ 

am 11. Juli so todesmuthig in die ge- 
fahrvollen, eisigen Kinüden geflogen 
ist. haben eine Bedeutung, die nur <lem 
bewusst werden kann, weleber die 
Lage der Verhältnisse übersieht 

Man irrt, wenn man glaubt, An- 
dlce sei der Unternehmer jenes 
kühnen Wagnisses. Androe hat, das 
ist Thatsaehe, die Expedition angeregt; 
die Durchführung bis zur Abfahrt wäre 
ihm aber nicht geglückt, wenn er sich 
nicht der Unterstützung der gesammten 
schwedischen Nation zu erfreuen ge- 
habt hätte. Ks war die Kifersucht 
zwischen den beiden nnirten Staaten 
Schweden und Nurwegen, welche im 
friedlichen kulturfürderndcn Wettstreit 
um hohe Ziele, im vorliegenden Falle 
die Forschungsreise Andrees veranlasst 




— 



Hilsen hjemme til Sverige 



hat. Schweden wollte nicht zurückhleihen hinter der 
Schwesternation, die einen Nansen auf tirund neuer, eigen- 
artiger Ideen zur Erforschung der arktischen Breiten aus- 
gesandt hatte. Nationaler Ehrgeiz, 
vermischt mit Kifersucht. hat 
don Andree'sehen Gedanken als 

eine Schwedens würdige und dein 

Nansen * »eben U n tarn e h m e n 
ebenbürtige That so schnell und 
mit so vielem Enthusiasmus ver- 
wirklicht. 

Andree's Polarfahrt ist ein schwe- 
disches National-Unternehmen! 

Man wird, Von diesem Gesichts- 
punkte aus betrachtet, obige letzten 
Worte Andree's bei seiner Abfahrt iu 
deuten verstehen. 

Liegt in ihnen einerseits ruhiger 
Stolz und inner«' Befriedigung, wie 
sie eine für das Vaterland vollbrachte 
Mission nur gewahren kann, so ent- 
halten sie andererseits auch wieder 
einen Appell an eben das letztere, ein 
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Vertrauen auf seine fernere Unterstützung, die Zuver- 
sicht auf ein Niehtverlassensein. 

Wir glauben in unseren Illustrirten Mittheilungen die 
Helden der Acrunautik nicht hesser ehren zu können, als 
wenn wir die letzten Augenblicke jenes auf der Danen- 
insel spielenden Dramas der Abfahrt ihres Ballons zur 
arktischen Forschung in seinen ergreifendsten 1'hasen hier 
im Hilde vorführen. 

Unser erste* Bild zeigt uns das Losmachen des 
Ballons von den ihn haltenden starken Trossen kurz vor 
seiner Abfahrt. Vorn im Korbe steht Andree mit ernster, 
entschlossener Miene, wie sie die Empfindung tapferer 
Männer in solcher Lage nicht anders erwarten lässt, rechts 
Ingenieur Fraenkel, während Strindherg, durch beide 



verdeckt, wenig zu sehen ist. Drei Miinner. die sieh voll- 
kommen darüber klar waren, dass sie zu Nutz uud Frommen 
der Wissenschaft und zur Ehre ihres Vaterlaudes wahr- 
scheinlich dem Tode geweiht sind. Der Emst und die Buhe 
der Korbinsassen steht im Gegensatz zu dem geschäftigen 
Treiben der Seeleute, den im Südwinde sich unbändig 
gebärdenden Baiion von seinen Fesseln zu befreien. 

Einige Minuten spater fliegt er dahin, — Andree 
sendet, die Mütze schwenkend, den letzten (rruss an 
die Heimath! Auf Wiedersehen ihr vortief fliehen 
M ii n n e r ! 

Anmerkung. I)ie letzte durch eine H rieft u übe uns über- 
kommene Kunde von ihnen besagt , da.ss sie den H2° n. Hr. in 
schneller Fahrt passirt hüllen und in nordöstlicher Richtung tl.igen 



La verite sur l'expedition Anöree. 



w. 

Au moinent m'i nous ecrivonsleprcsent artiele (20 aoüt), 
nous sommes assez clnigncs du depart de rexpt'iiitioii An- 
dree pour que nmis puissions reeevoir d'un jour ä lautre 
des uouvelles des heroi'qucs Sucdois qui se sont lanecs si 
gulamment dans les glaecs p*daires. Mais le temps qui 
s'est i'-coule ilepuis le 11 juillet nest pas encore assez 
long pour (|ii*il y ait lieu de tirer la moindre consoqiicnee du 
silenee «In tclegraphe. Lorsque les lignes que nous tnicoiis 
seront sous les yeux des leetcurs des Mitthtüungen il n est 
pas impossible que l'on eonuaitra les detail s de l'cpopee ac- 
complie par l'cquipage de V (Urnen. Dans de pareilles con- 
ditions, nous attendrions les evenement«, si nous ne sen- 
tious que nous avnns uu devoir a reniplir vis-ä-vis de 
ropiniou qui poiirrait imVonnaitre la nature du devouement 
de trois vaillants exploratcurs. auxquels d'illustres savants 
ont reprochc publiquement de sacrifier leur vie pour une 
question d'un interet sceoiidaire. 

C'est ü eette eritique que nous essaierons de repondre 
sans nous prcoccupcr aueunement i|« l'issue de lexpcdi- 
tion. Cur les argumenta dont nous allons faire usage. ne 
perdraient nullement de leur valeur, si nous ne devions 
plus jainuis eutendre parier ni de \'(Krnen ni de ses eou- 
rageux acrunauts, si la dernürc nouvelle qu'on devait en 
reeevoir avait ötö apportee par le pigeoii qu*un matelot 
a brutalement mis ä mort. 

Lorsque M. Andree a coneu le projet de soti expe- 
dition polaire en halloii. M. Nansen n'etnit point encore 
revenu dans sa chere Norvögc. On ne pouvait deviner 
que l'intrepide explorateur etabliinit le record du Sti'»e 
jmiidli'le. l^e prineipal urgunient de M. Andree ötait que 
depuis Fnrry jiisqua nos jonrs on n 'avait fait dans la 
eonquetc du l'ole uord que des progivs insensibles. En 
effet les efforts du eapitaine Hall, du cupilaine Nares, du 
lieuteuant lireely et d'autres n'avuient pas gugne un degre 



.Mit drutvbrr lVI,et>.»Uur><. 



Des prejugös entrotenus par l'ignoranee et le 
d'avoir öchouc, avaieut forme une opinion contre 



l'ar 

de Ponrielle. 

de latiturh 
döpit 

laquelle M. Andree rcagissuit avee courage. Fuisque la 
voie des mers nous est fennoe. s'öcriait-il. poiirquoi ne 
pas cssayer eelles des airs? Tel ötait le grand arguiueut 
qu'il developpait avee un talent remnrquahlc devant l'Aea- 
demie «les Seienees de Stockholm et plus tard devant 
1'Aeademie des Scienees de Furis, argument döcisif auquel 
n'y avait qu'une röponse. eelle qu a apportee triomphale- 
ment le valeureux chef de 1'cxpedition du Fram. 

Lorsque lan-ivee de M. Nansen a snrpris la multi- 
tutle des gens timides qui l'avaient oonsidere pri- 
maturement eonune penin. I'expedition Amin*« etait eu 
Station a l'ile des Danois. Fallait-il que l'ingcnieur suödois 
renoneat ä sou entreprise, en eousideration des immeuses 
rcsultats qui venaient detre aoquis, et il faut bien le 
dire du dementi glorienx donne ä soii gnmd argument? 
En effet eette voie de mer qu'il avait dNlaiginV' n'etait 
pas fenm'tr: d'un seul cmip im hanli navigateur avuit 
diniinue de moitie la largeur de la zone inaceessible: tout 
portait n einire qu'un nouvel effort la ferait complete- 
ment disparuitre! 

On a vu l'explosi<in ile coleres et de sarcasmes qui 
ont suluc le retour en Xuöde de l'expedition polaire en 
ballon? Fartout l'on disait AndnV a eu penr! AndK-e ne 
partira jamaisü AndiV-e est uu simple fumisteü! 

Vainement M. Andree pK-si-ntait l'histoire di.s obser- 
vations aneinographiqiies proiivant qn'Kole Uli avait H(> 
opiniätrement coutruire: une niasse stupide ne voulait 
rien euteinln*. Four <lonner satisfaetioii u eette impatienee 
bestiale. il uurnit du purtir quaiid meine en IHM». 

II y a eu pression exen-C-«' sur And Wh», par le desir 
de sauver son honneur: s'il p/'rit il sera victime d'un 
exqiiis sentiinent de dignite personnelle. Qui <>serait. je 
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iio dis pas lui en faire im crime, nmis mcme ne pas lui 
en faire un titre de gloirc! 

Je ne cache pas quo j'aurais dfoire que M. Andröc 
put tenter un retour en Kurope di-s Panne« dcrniero. 
par voic acriennc. au lieu de revenir commc passap>r de 
la Virgv. En effet il aurait ainsi appris a nianier 
ballon. ä approbier scs ffiiul it«V et ä sc rcndro compto de 
de ses dofauts. II aurait acquis des connaissances precieuses 
pour la manceuvre, si difficile. des gross eube. Mais trois 
raison* s'opposaient ä eette entreprise. quoiqu'elle. ne 
fut que mcdiocreinent dangereuse. 

La premiere ctait la Situation du ballon ä l'ile des 
Danois. Kn effet le licu de gonfleineut avait ete ehoisi 
aux pieils de nioittapies hautes de plusicurs centainos de 
m«Mres. et au fond d'un veri table vallce dont le Thalweg 
est oceupo par un bras de mer. I<© depart par vent Nord 
out i'tc impossible. II aurait ete, excessivement diffieile par 
vent Est ou par vent Ouest, direetion <|ii'il aurait ete ab- 
surde de choisir. M. Andre« ne poiivuit exeeuter son asoen- 
sion que par le vent qui devuit le mener dann la direetion 
du Pole. 1-a Station avait 6t6 choisie avec l'inflexibilite 
du Vir probu» propwnti tenax. La seeoiide raison s'up|M>- 
sant ä l'essai de la voie aorienno pour se replier vers le 
Sud. etnit la crainte de perdre ou d'nvarier un ballon qui 
avait coüte fort eher. Knfin esprit systciuatiquc et seriell x 
tonant ä ses idi-es. et nn so laissant point desarejmner par 
d'injuKtes critiques, M. Andre« voulait exeeuter son Pro- 
gramme intepal et n'cntciidait faire la rnoindre coticessinn 
aux circonstances. 

II n'etait donc pas admissiblo que M. Andre« rc- 
non«,at au projet d'aller au Pole paree que M. Nansen 
s'en ctait appmehe ä 100 kilomütres. 

Ajoiitons pmir la glorification de M. Andri-e que .sotis 
eertain point de vue les deeouvertes de M. Nansen ont 
aupnente le prix de eelles qui lui restuient ä faire. Kn effet 
il paniit dapn'-s reiisenible des observations de ('illustre 
norv/'pen <|ii'un vaste oeean s'etend au nord du Spitzborg 
et de la terre Frniiv<<is-J<iscph qu'il baipie peut-etre le l'öle. 
Los niasses roeheuses que I on peut reneontrer ne |>euvent 
se trouver sans doute quo du cot«! 1 de l'Anieriquo. II est 
a supposer que ees points saillants de lecureo solide 
oniergont des pmfoiideurs oeoaniques snr le prolongement 
de l'archipel aretiqiie et par consöquent de la chaine des 
montagnes qui travorse tonte l'Amerique et dont la riehesse 
en metaire prüden x parait s'aeeroitre depuis l'üquateur 
nvee la latitudc. Les düeouvertes surprenantes et eomplete- 
nient inatteudues faites par hasard dans la vallüe du Klon- 
dyke ne sont-elles pas l'aniionee de deeouvertes jdiis sur- 
prenantes eneore qui surgiront dans des rügions bien 
plus inaeeessihlos dont la Constitution est un mystere! 
Oeries, s'il otait eonstate que de piiissauts filons auriferos 
existent dans le voisinago du Pole l'industrie contemponiine 
trouverait bien le moven de les exploiter dans oes terribles 



solitudos. Si M. Andrei! doit |>ürir d'autres martyrs pü- 
rirunt eneore aprts lui dan.s ccs nobles tentatives. Jusqu'a 
ec quo la conqueto soit consommüe. la voix des nations 
dira aux Ahachverus de la goographie militante •■ marehe/.. 
marehez toujours*. En tout cas sans nous arroter a <les 
analogies qui penvent netre quo des reves. »n pent dire 
que YAudax Japeti tjtntu rtouffe ä la surfaoe du plobe 
dont la divinc Providence lui a eonfi6 l exiiloitation. et 
qui e.st devenu tr>jp etmit depuis les propres de l'elec- 
tricite et <le la vapeur pour qu'on renonce ä la jwreourir 
depuis un Pole jusqu'a l'autre, pour qu'un seul pic euhappe 
au pied de nos pimpeurs! 

II y a lonpemps que le M'(-ret du Nord serait arra- 
che. si les nations de la vieille Europo n'tStaicnt ecrastes 
par leurs prt-parutifs de ]>aix, par la pretenduo nexjessite 
ile sc niiner en perfectionnant les moyens de s't^gorger ä 
distanee au lieu d'eteindre les haine> internationales en 
s'unissant pour la .Solution des pandes questions seien- 
tifiques, au premier rang destpielles il faut compter la ewn- 
(piete du Pole. 

Si l'autonme se passe sans tpie l'on revoive des nou- 
velles de \'Ü£r*en, on aurait tort den tircr la conclusion 
que ballon et aeronautes ont ete engloutis par les flots ä 
moitie glaefw de l'Ocean poluire. II sem teni|fc> alor» d'exa- 
miner dans qiielles conditions a pu s'cffeetuer la descente, 
nous n'osons dire l'atterissage: niais il sera surtout urgent 
de rechereher s'il n'est pas possiblo de prufiter de l"in- 
teri't qui s'attache au salut de trois hön>s jwur donnor le 
signal d'un grand effort colleetif dont le but serait double, 
atteimlre de hautes latitudes, et aupnenter les chanres 
de salut de l'oipiipage de YiErntn. La disparition du ejipi- 
taine Franklin et des marins de YErtbe et de la Terreur 
a ete le point de depart d'une admirable eroisade aretique. 
qui n'a pas perniis de sauver une seule des victimes niais 
qui a etendu eonsideniblement nos connaissances p"«pa- 
pbiques. De genereux efforts tentfe en faveur des aero- 
nautes de YiKrnrn. resoudraient sans douto le probleme 
seientifique et ne seraient pas, nous en avons la fenne 
eonfianee. inutiles ä raccomplis-senient d'un impericux 
devoir d'humanite. 

L'interi't nioral et sentimental qui s'attache au retour 
de MM. Andre«, StrindlKTg et Fra-nckel ne serait pas seul 
en jeu dans ees admirahles efforts. Kn effet s'ils avaient 
par nialheur suecombe. il n'est pas probable que les rc- 
sultat* de leur ex^lition aient disparu avec eux. II faut 
esperer que möme dans les hypotln'-ses ) ( ^ plus lamen- 
tabk>s. ils auront 6te assez heureux pour sauver les archives 
de leur voyage, jxnir plaeer sous les pieiTes de quehpic 
cairn de>. documents inestimables pour I etude du munde 
polaire. Kn effet, recueillis par des physieiens ä bord d'un 
ballon en coiirs de route. ees reliquesgeographiques auraient 
une valeur dont on ne pourrait exap'rer l'im|>ortance. 
Leur leeture öclairernit d'une vivo Imitiere le probleme 
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il(> Iii Constitution plivsique dune region "« ftu cut 
mftw In eivilisntion doit planier trioinphaleincnt sa ban- 
nii'rc. Mais ne restons pas soiis l'impression de ccs idöcs 
lugubres. En tenninant ee trop Court artiele. oxprimons 
respcrance quo malgro tant d'obstacles aceumulos IVi|iii- 

-<?<3- 



page de YtErnen a pu franchir l'etendue redoutahlo du 
ccri li" pi>lairt\ Kri tont ras joignons notre voix nux vir-ux 
quo M. Berson u formulos dans la Zeitschrift für Luftschiff- 
faiirt avce tant tlc eimir et d'eloquence. 



Die Wahrheit Uber die Expedition Andree. 



Zur Zeit, wo wir vorliegenden Artikel niederschreiben 
|2G. Ausist), liegt die Abfahrt der Expedition Andree 
seholl soweit hinter uns. dass wir jeden Tag Naehriehten 
über die heroisehen Schweden, welche sieh so todesmuthig 
in das l'olarois treiben Messen, erhalten dürften. Anderer- 
seits ist die seit dein LI. Juli verstrichene Zeit noch nicht 
lang genug, um daraus auch nur die geringste Folgerung 
ziehen zu können über das Sehweigen des Telegraphen. So- 
bald unsere Schriftzügo den Lesern vor Augen liegen, hoffen 
wir. dass man über das Loos der Besatzung des Oernen 
Gewissheit haben winl. Unter diesen Verhältnissen würden 
auch wir das Kommende abwarten, wenn sich nicht das 
Gefühl uns aufdrängte, dass wir eine Pflicht zu erfüllen 
hätten gegenüber einer .Meinung, welche den Cirad der 
Hingabe der drei kühnen Forscher verkennen möchte, 
denen berühmte tielehrte öffentlich zum Vorwurf gemacht 
haben, dass sie ihr iA-heii für eine Frage untergeordneter 
Art opferten. 

Diese Kritik ist es. der wir eingehend Rode stehen 
wollen, ohne uns auch nur irgend wie mit dem Ausgang 
der Expedition selbst zu beschäftigen. Ja. die Schluss. 
fotgerungen, die wir aufstellen werden, würden durchaus 
nichts von ihrer Bedeutung verlieren, wenn wir jemals 
nichts mehr erfahren sollten weder vom Oernen noch von 
seinen Luftschiffern, wenn die letzte von ihnen uns über- 
koniniene Nachricht von jener Taube gebracht wäre, welche 
ein Seemann grausamerweise getödtet hat. 

Als Andree den Hau zu seiner Polnr-Expodition im 
Ballon fasstc. war Nansen noch nicht in sein liebes Nor- 
wegen zurückgekehrt. Man konnte nicht ahnen, dass der 
unerschrockene Forscher den Kccord des 81». Parallclkreises 
schaffen würde. Das vornehnilichste Argument Andrejs 
war. dass man seit Barry bis auf unsere Tage nur ganz 
unmerkliche Fortschritte in der Kroberung des Nordpols 
gemacht hatte. Trotz aller Anstrengungen hatten der 
Kapitän Hall, der Kapitän Nares, der Lieutenant Greolv 
und andere in der Thnt nicht einen tirud von Breite hinzu 
gewonnen. 

Gegen diese aus Ijikenntniss unternommenen Irr- 
fahrten hatte die Verstimmung über deren Erfolglosigkeit 
eine Abneigung hervorgerufen, gegen welche Andree mit 
Muth auftrat. Wenn, so sagte er. uns der Weg durch 
das Meer verschlossen ist. warum versuchen wir nicht 
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den durch die Luft? Das eben war der grosse Schluss. 
den er mit einem Iwmerkenswerthen Talent vor der Aka- 
demie der Wissenschaften zu Stockholm und später der 
Akademie der Wissenschaften zu Paris entwickelte, ein 
entscheidender Schluss, auf welchen es nur eine Antwort 
gab, die nämlich, welche triumphirend der tapfere Führer 
der Expedition der Fram heimbrachte. 

Als die Ankunft Nansens die furchtsame Menge 
überraschte, welche ihn schon vorzeitig für verloren an- 
gesehen hatte, war Andree 's Expedition auf der Station 
der dänischen Insel. Sollte der schwedische Ingeniour auf 
sein Unternehmen verzichten im Hinblicke auf die gross- 
artigen Resultate, welche soeben erreicht worden waren? 
Und, man muss hinzufügen, auf das ruhmreiche Dementi 
hin. welches seiner eigenen grossen Schlussfolgerunt; 
damit gegeben war? In der That, dieser Meeresweg. den 
er von der Hand gewiesen hatte, er war nicht verschlossen: 
mit einem einzigen Sehlage hatte ein kühner Schiffer 
die Breite der unnahbaren Zone um die Hälfte verringert. 
Alles kam zusammen, um den (ilauhcn zu bestärken, das«, 
ein neuer Verstoss das. was noch zu machen übrig blieb, 
vollenden würde! 

Wer hat nicht den Ausdruck von Zorn und Spott 
bemerkt, mit welchem die Polarbnllon-Expcdition l>ei ihrer 
Rückkehr nach Schweden begriisst wurde? Ueboroll sagt' 
man. Andree hat Furcht gehabt! Andree wird niemals ab- 
fahren!! Andree ist ein ganz gewöhnlicher Aufschneider ! '! 

Vergebens führte Andree den Inhalt der anomogra- 
phisehen Beobachtungen vor. indem er bewies, wie der 
Wind ihm andauernd ungünstig war, das thörichte Volk 



wollte nichts hören, Um dieser bestialischen Ungeduld 
Genüge zu leisten, hätte er trotz alledem im Jahre lxjl« 
abfahren müssen. 

Es lag daher ein auf Andree ausgeübter Druck vor, 
in dem Verlangen, seine Ehre zu retten. Wenn er um- 
kommt, wird er das Opfer eines sehr ausgeprägten Selbst- 
gefühls sein. Wer würde es wagen, ihm hieraus ein 
Verbrechen zu machen, anstatt ihm grade daraufhin eine 
Berechtigung auf Ruhm zuzuerkennen! 

Ich verberge es nicht, dass ich gewünscht habon 
würde, Andree hätte im vergangenen Jahre seine Rück- 
kehr nach Europa auf dein Luftwege versucht, anstatt als 
Fassagier der Virgo zurückzufahren. Er würde dabei in 
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der That gelernt haben, seinen Ballon zu handhaben, sich 
Ober seine Eigenschaften und Fehler klar zu werden. Er 
»urde kostbare Erfahrungen in dem so schwierigen Um- 
gänge mit grossen Ballons erlangt haben. Zwei Gründe 
stunden indess diesem nur in mittlerem Maasse gefähr- 
lichen Unternehmen entgegen. 

Der erste war die Lago des Ballons auf der dänischen 
Insel. Der Füllort war nämlich am Fusse mehrerer hundert 
Meter hoher Berge gewählt im Innersten eines fast voll- 
kommenen Kessels, dessen Thalweg durch einen Mooros- 
arm gebildet wird. Eine Abreise bei Nordwind war un- 
möglich. Sie würde sich äusserst schwierig gestaltet haben 
bei Ost- oder Westwind, eine Richtung, deren Wahl wider- 
sinnig gewesen wäre. Andree konnte seinen Aufstieg nur 
bei einem Winde ausfuhren, welcher ihn in Richtung auf 
den Nordpol treiben musste. Die Station war mit der Un- 
erbittlichkeit des Sprichworts Vir probus propositi tenax 
ausgewählt worden. Der zweite der Rückkehr auf dem 
Luftwege entgegenstehende Grund war die Sorge, einen 
Ballon zu verlieren oder zu beschädigen, welcher sehr viel 
gekostet hatte. Endlich wollte Andree als systematischer, 
streng an seinen Ideen festhaltender Geist, der sich durch 
keine ungerechtfertigten Kritiken irgendwie beeinflussen 
lässt, sein Programm vollständig durchführen und den 
Umständen nicht nachgeben. 

Es war daher nicht möglich für Androe, auf das 
Projekt, zum Pol zu fuhren, zu verzichten, zumal da Nansen 
sich ihm bereits auf 400 Kilometer genähert hatte. 

Fügen wir zum Ruhme Androe's noch hinzu, dass 
nnter einem gewissen Gesichtspunkt die Entdeckungen 
Nansen 's den Worth derjenigen, welche noch übrig 
geblieben sind, erhöht haben. Es schoint in der That 
nach der Gesammtlieit der Beobachtungen des geistreichen 
Norwegers, als ob ein unermossliches Meer sich im Norden 
von Spitzbergen und Franz-Joseph-Land ausdehnt und 
vielleicht an den Pol heranreicht. Dio Felsonmassen, welche 
man antreffen könnte, dürften sich zweifelsohne nur an der 
Küste Amerikas finden. Man kann annehmen, dass diese 
honiusragonilen Spitzen der festen Kn) rinde heraustreten aus 
den Tiefen des Ozeans in der Verlängerung des arktischen 
Aa'hipols und in Folge dessen auch in der jener Berg- 
kette, welche ganz Amerika durchquert nnd deren Reich- 
thum an kustbareu Metallen vom Aequator aus mit 
der Breite zuzunehmen scheint. Die Uberraschenden und 
vollkommen unerwarteten Entdeckungen, welche man im 
Thal von Klondyke gemacht hat, sollten sie nicht zu- 
fällig die Ankündigung noch viel überraschenderer sein, 
welche in den noch unzugänglichen Gegenden, deren 
Gestaltung ein Ooheiinniss ist, noch zu machen sind? Uanz 
gewiss, wenn festgestellt würdo, dass mächtig« Goldadern 
sich in der Nähe des Poles Minden, so würde die gegen- 
wärtige Industrie sehr wohl ein Mittel ausfindig machen, 
um sie aus diesen schrecklichen Einöden heraus zu schaffen. 



Wenn Andree umkommen muss, so werden es auch andere 
Märtyrer nach ihm bei diesen noblen Versuchen. Die 
Stimme der Völker würde bis zur völligen Erreichung 
dieses Zieles don Kämpfern der streitsüchtigen Geographie 
zurufen „vorwärts, immer vorwärts"! Ohne uns bei Analogien 
aufzuhalten, welche nichts als Träume sein können, darf man 
jedenfalls behaupten, dass das Audax Japeti genus erstickt 
auf der Oberfläche der Kugel, welche ihm die göttliche 
Vorsehnng zur Nutznießung anvertraut hat und welche 
in Folge der Fortschritte der Elektricität und des Dampfes 
zu eng geworden ist, als dass man darauf verzichten 
kann, auf ihr von einem Pol zum andern zu eilen, als 
dass eine oinzige Spitze dem Spürsinn unserer Kraxler 
entgehe. 

Schon lange würde das Gcheimniss des Nordens ent- 
hüllt worden sein, wonn nicht die Völker des alten Europa 
übermässig durch ihre Vorbereitungen für den Frieden 
in Anspruch genommen wären und hierbei an der Not- 
wendigkeit festhalten, dass man diese durch Vervollkomm- 
nung der Mittel, sich anf weite Entfernungen hin umzu- 
bringen verbessere, anstatt den internationalen Haus zu 
beseitigen durch ihre Vereinigung zur Lösung grosser 
wissenschaftlicher Fragen, zu welchen man in erster Linie 
die Eroberung des Pols rechnen muss. 

Wenn dor Herbst verstreicht, ohne dass man Nach- 
richten vom Oemen erhält, so würde man sehr mit Unrecht 
daraus den Schluss ziehen, Ballon und Luftschiffer seien 
verschlungen worden von don halb eisigen Wellen des 
Polaroceans. Dann wird es aber an der Zeit sein, zu 
prüfen, unter welchen Bedingungen der Abstieg sich hat 
ereignen können, wir wagen nicht zu sagen die Landung; 
es wird ferner insbesondere dringend werden, zu unter- 
suchen, ob es nicht möglich ist, aus diesen Umständen 
Vortheil zu ziehen und das Signal zu einem grossen 
voreinten Verstoss zu geben, dessen Ziel ein doppeltes 
sein wird, das Erreichen hoher Breitegrado und die Ver- 
mehrung der Chancen zur Rettung des Oernen. Das 
Verschwinden des Kapitäns Franklin und der Soolcute des 
Erebus und Terror wurde der Ausgangspunkt einer vor- 
trefflichen arktischen Kreuzfahrt, welche zwar ohne Rettung 
eines einzigen der Opfer verlaufen ist, die aber unsere 
geographischen Kenntnisse beträchtlich erweitert hat. Hoch- 
herzige Unternehmungen zu Gunsten der Luftschiffer des 
Oernon würden ohne Zweifel das wissenschaftlchc Problem 
lösen und würden, die feste Zuversicht besitzen wir, nicht 
zwecklos sein für die Erfüllung einer gebieterischen 
Menschenpflicht. 

Das menschliche Interesse, welches sich der Rückkehr 
von Andree, Strindbcrg und Fraenckel zuwendet, würde 
bei so herrlichen Unternehmen nicht allein im Spiele sein. 
Falls sie unglücklicher Weise umgekommen wären, so ist 
es doch nicht wahrscheinlich, dass. die Resultate ihrer 
Expedition mit ihnen verschwunden sind. Man muss 
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hoffen, dass selbst uuter den tief zu beklagenden Hypo- 
thesen es ihnen möglich gewesen sein könnte, die Auf- 
zeichnungen ihrer Reise zu retten, indem sie dieselben 
unter Stcino legten, unschätzbare Dokumente für das 
Studium der Polarwclt. In der That, aufgenommen durch 
Physiker an Bord eines Ballons wahrend der Fahrtdauer, 
würden diese wissenschaftlichen Reliquien einen Werth 
haben, dessen Bedeutung nicht zu unterschätzen wäre. Ihr 
Besitz würde das Problem der physischen Beschaffenheit 
einer Hegend mit hellem Licht beleuchten, wo per fas aut 



nefas die Civilisation triumphirend ihre Fahne aufpflanzen 
muss. Aber wir wollen nicht unter dem Eindrucke dieser 
traurigen Gedanken bleiben. Am .Schlüsse- dieses etwas zu 
kurzen Artikels wollen wir die Ueberzeugung aussprechen, 
dass trotz Anhäufung von so vielen Schwierigkeiten das 
Fahrzeug Genien die fürchterliche weite Flächo des 
Polarkreises hat überfliegen können. Auf jeden Fall 
stimmen wir jenen Wünschen bei, welche Berson in der 
Zeitschrift für Luftschiffahrt mit so vielem Gefühl uud so 
viel Beredsamkeit zum Ausdruck gobracht hat. 



Beiträge zur Geschichte des Luftballons in der Nordpolarforschung. 

Von 

Hermann W. L. Moedebeek. 

der arktischen 



Der Gedanke, den Luftballon in 
Forschung zu verwerthen, hängt innig zusammen mit der 
Geschichte dieser Forschung selbst. Als Franklin im 
Jahre 1845 mit den Schiffen Erebus und Terror zur 
Erforschung der nordwestlichen Durchfahrt England ver- 
lies», wies gleichzeitig der französische Luftschiffer Du- 
pu is-Dolcourt in einem Bericht an sein Ministerium 
darauf hin, wie man mit Hülfe des Ballons leicht den 
Nordpol erreichen könne*) und dem « L'Aeronaute»**) zu- 
folge haben noch Andere, wie Mareschal, Silbernianu 
und Gustave Lambert auf die Vorzüge des Ballons für 
die L'eberwiudung aller den Nordpolfahrern sich 
bietenden Hindernisse aufmerksam gemacht. 

Während der zahlreichen Expeditionen zur 
Aufsuchung des unglücklichen Franklin in den 
Jahren 1848— 50 wurden den Schiffen grosse 
Mengen kleiner Nachrichtenballons mitgegeben, 
die ein Engländer Shepherd erfunden und mit 
Erfolg in England probirt hatte. Mit Tausenden 
von bedruckten farbigen Papierzetteln versehen 
wurden sie dem Spiel der Winde überlassen, um 
ihren hülfekündenden Inhalt über die arktische 
Inselwelt Amerikas auszustreuen.***)^ Vermochten 
diese Kettungsboten dem längst Tod ton auch keine 
Hülfe mehr zu bringen, so bewiesen sie doch den 
aiisgesandten Kettern, dass sie wohl dazu befähigt 
gewesen wären, denn man fand zufällig derartige 
Zettel auf. in Entfernung von 50 englischen Meilen 
v<m ihrem Auflassorte. 

Die einmal angeregte Idee der Polarforschung mittelst 
Ballons glimmte indess in Märcheii und Romanen weiter. 
So erzähl! uns Delaville Dedreux in seinem Buche 




•) Dupuis-Deloourt. — De l'arl aeroilatiqM et de snn appli- 
ralion aux transports par air; rapport presente a. S. E. le minist» 
<le l'lnterieur. lK-iT. 
**) Juhrgnng 1872 

*♦*) Kurl Brande«, Sir John Franklin, die Unternehmungen für 
seine Hellung pp Iterlin iHhi S VW. S 2T». 



La navigation aerienne en Chine, nMatioii d'un vorige 
accompli en 1800 entre Fout-cheou et Nant-chang. Paris 
1863, wie die Chinesen Staatsluftschiffe besässen und wie 
sie mit «lern Gedanken umgehen, die Polarfuhrt auszu- 
führen, «wenn sich ein Mann fände, kühn genug, einen 
solchen Vorschlag zu versuchen». Der Dichter setzt uns 
dabei alle Vortheile dieses Fahrzeuges gegenüber Schiffe» 
und Schlitten eingehend auseinander. 

Eine wirklich ernste wissenschaftliche Bearbeitung 
dieses schwierigen Unternehmens finden wir aber erst in 
dem Projekt des Dr. E. Meissel. Direktor der Städtischen 
Realschule zu KieL Es datirt aus dem Jahre 
18b6.*) 

Der Projektant legt die Annahme verschie- 
dener übereinander lagernder Windströmungen 
seinem Piano zu Grunde und schlägt deshalb 
eine Verbindung von Leuchtgas- und Wannluft- 
ballon vor (s. Figur 3). Der letztere sollte 
Fahrzeug befähigen, durch Vermehrung 
Verminderung der Luftwärme den erwünschten 
höheren oder niederen Kurs zu erhalten. Der 
l.euchtgasballon (g) war auf 22 500 cbm Inhalt 
veranschlagt worden, die Montgolfiere (M) auf 
3750 cbm. Gasverluste wollte Meissel durch 
Ammoniakgas ersetzen, von welchem 2400 cbm 
unter 12,5 Atmosphärendruck — flüssig — in 4 
eisernen Cylindern mitgefühlt werden sollten. Der 
Hauptballon stand zu diesem Zweck durch 2 bis 4 
gasdichte Schläuche mit der Gondel in Verbindung. 
Mit dem Netzwerk des Gasballons verbunden, sollte 
die Montgolfiere etwa 7 m unter diesem angebracht sein. 
Für die Erwärmung der inneren Luft war ein Petroloum- 
ofen i o ) vorgesehen. Meissel dachte sich die Abfahrt der 12 
Mann fassenden Besatzung von St. Petersburg aus. Die 
mittlere Bewegung des Ballons auf t5 Stunden für einen 

«) Zeitschrift des Deutschen Vereins zur Förderung der l.nfl- 
•uhinahrt 1HK2. 
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Breitegrad berechnet, schützte i>r die Fahrtdaucr bis nach 
dem Nordpol auf 7'/» Tage. Im Ganzen gewahrte er für «lic 
Reise 24 Tage; die Verpflegung sah er auf 40 Tage vor. 

Wir haben hier eine sehr eingehende, rein mathe- 
matisch-physikalische Arbeit vor uns. der jeder fach- 
aeronau tische und meteorologische Beirath gefehlt hat. die 
aber immerhin der theoretischen Gründlichkeit ihres Ver- 
fassers alle Ehre macht. 

Viel greifbarer nimmt sich dagegen das Projekt eines 
praktischen Luftschiffers, des Franzosen Sivel aus. welches 
derselbe 1872 einer Kommission der Soeiöte francaisc de 
navigation aerionne zur Prüfung vorlegte. 

Sivel plante den Bau eines Wnsserstoffballons von 
18000 ebm Kauminhalt Kr dachte mit dem Schiff so 
weit als möglich vorzudringen, wenigstens bis an den 
70° n. Br.. den Ballon dann zu füllen nnd bei günstigem 
Winde nach dem Pol hin oder darüber 
hinaus zu fahren bezw. sich per Boot 
und Schlitten zu retton. Die Zeit wird 
bei 3 m p. S. berechnet auf etwa 20 
Tage. 

Die Ballonconstruction ist in ihren 
Grundlagen technisch gut angelegt Es 
kommt darauf an, lange Zeit in der Luft 
zu verharren. Zu diesem Zweck muss die 
Construction möglichst beseitigen: die 
Penetration des Gases. Gasauslass und 
Ballastauswurf , Volumen Veränderungen 
des Ballons durch Wärmeeinwirkungen 
oder durch Druckunterschiede beim Auf- 
oder Absteigen. Abgesehen von der Sorg- 
falt in der Wahl und Dichtung des Ballon- 
stoffes wollte Sivel den Gasballon (s. Fig. 4) 
ausser mit einem Netz noch mit einer 
darüber befindlichen glockenartigen Fi ' 
äusseren Hülle umgeben, an deren unteren Ende ein mit 
atmosphärischer Luft gefüllter, stark gebauter, ringförmiger 
Sack (couronne) (Rl befestigt war. Der Polarballon sollte an 
einem 500—600 in langen Schlepptau fahren. Die Gondel 
(s. Fig. 4 u. 5) war gedeckt und gleichzeitig eingerichtet als 
Boot und Schlitten, eine Vereinigung, die dadurch erzielt 
werden sollte, dass man dem Boote zwei Kiele gab. Für 
die tandung war eine Ausrüstung mit Land- und Wassor- 
ankern vorgesehen. An der Expedition sollten sich 10 
Personen betheiligen. Die Ausrüstung mit Lebensmitteln 
wurde für 3 Monate vorgesehen. Der gesammte Ballast 
sollte ausserdem in Form von Lebensmitteln mitgenommen 
werden, was einem weiteren dreimonatlichen Vorrath 
gleichkam. 

Die Kommission sprach sich über die Ausführbarkeit 
des Projektes bejahend aus mit dein Hinweis, dass solcher 
Vorschlag wahrscheinlich der einzige Weg sei. der zum 
Erfolge in jenen Gegenden führen könnte. Für nicht 



kompetent erachtete 



ein Urtheil darüber abzu- 




geben, wie lange die Reise dauern konnte, sowie über die 
behauptete Beständigkeit der Windrichtungen in Sähe des 
Pols während der hier allein in Betracht kommenden 
Sommermonate, eine Frage, deren Msung sie als eine 
Aufgabe der geographischen Gesellschaften bezeichnete. 

Einige lehrreiche Details wollen wir in Folgendem 
näher betrachten. Die auf dem Netz des Ballons liegende 
äussere Hülle bietet einen besseren Schutz gegen Nässe 
und Schneebelastung als das Netz, welches bekanntlich 
viel Feuchtigkeit aufsaugt und ein Abgleiten von Schnee 
erschwert Von der zwischen beiden Ballonhüllen befind- 
lichen Luftschicht erwartete man eine isolirende Wirkung 
gegen plötzlich auftretende Temperatureinflüsse, ferner war 
man der Ansicht, dass sie sich bald mit einer Mischung 
von Luft und penetrirtem Gas gefüllt haben würde und 
dass letztere die Diffusion erschwere. 
Die originellste Erfindung war der Luft- 
ring in der Grösse von V» des Ballon- 
volumens. Der Ballon sollte nie über 
800 m steigen; das sollte der Luftring 
im Verein mit dem Schlepptau automa- 
tisch bewirken. Um einen Begriff der 
automatischen Gewichtsvermehrung beim 
Aufsteigen zu bekommen, diene folgendes 
Zahlenbeispiel. Auf dem Erdboden bei 
0° C. 700 mm Druck mit Luft gefüllt 
wiegt das Luftvolumen 7758 kg. d. h. 
genau so viel wie die von ihm verdrängte 
Luft. In Höhe von «50 m bei 0" C. 
700 mm Druck wiegt die verdrängte Luft 
nur 7050 kg. Demnach hat man einen 
Gewichtsüberschuss von 702 kg erhalten. 
Druckpumpen in der Gondel sollten auch 
F '*- y eine willkürliche Mehrbelastung des 
Ballons durch Compression der Luft gestatten. Sicherheits- 
ventile sollten einem Platzen des Luftringes vorbeugen. 

Das Projekt Sivel ist nicht zur Ausführung gelangt; 
der kühne Luftschiffer erstickte bekanntlich hei der Hoch- 
fahrt mit dem Ballon Zeiiith im Jahre 1877. Mag hier 
und da auch noch mancherlei gegen seinen Vorschlag 
eingewendet werden, er trägt jedenfalls den Stempel der 
Brauchbarkeit auf der Stirn und war offenbar die Grund- 
lage für alle sputer in Frankreich aufgetauchten gleich- 
artigen Pläne. 

Ganz abweichend ist dahingegen der Vorschlag des 
englischen Seeoffiziers Kommander John P. Cheyne, den 
Nordpol mit drei untereinander verkuppelten Ballons von 
je 900 cbm zu orreichen, welcher im Jahre 1878 in Eng- 
land viel Beifall und Unterstützung fand. Er wollte zu- 
nächst im Schiff so weit wie möglich nach Norden vor- 
dringen. Hierbei sollte ein Ballon gefesselt als Erkundungs- 
station für die beste Fuhrstrasse Dienste leisten. Wären 
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die Schiffe nicht mehr vorwärts zu bringen, so sollten 
Schlittencxpeditioncn dio Richtung nach «lein Pol weiter 
verfolgen. Von <len Schiffstationen aus sollton schliesslich 
im Juni hei günstigen) Südwinde die Ballons abfliegen. 
Dio kleinen Ballons sollten ausser allen Vorräthen und 
Flaschen mit komprüiiirteni Gase 7 Personen tragen. Für 
Windstille wan n sie auch mit mechanischen Fortbewegungs- 
apparaten zu versehen. Wenn mau heute derartiges liest, 
mag man nicht glauben, wie es vor jetzt kaum 20 Jahren 
möglich gewesen ist, für einen von so wenig Sachkenntnis* 
bezeugenden phantastischen Plan ein Comitö von «0 Staats- 
männern, Parlamentsmitgliedern, wissenschaftliehen Auto- 
ritäten u. s. w. zu finden. Der Plan war nur insoweit 
brauchbar, als Cheyne Fesselballons zur Krknndung der 
besten Passagen im Smith-Sund und Jones-Sund gebrauchen 
wollte und unseres Wissens nach hatte auch Nansen die 
Absieht gehabt, zu solchen Krkundungszwecken einen 
Ballon mitzunehmen: die Fahrt der drei kleinen gekuppelten 
Ballons mit im Ganzen nur 2700 cbm (Jas bei einer über- 
aus starken Belastung und die an diese 
gestellten Anforderungen sind ein aero- 
nautische* Unding. 

Lange Zeit hörte man nichts mehr 
von aeronautischen Polare xpeditioneu, bis 
die durch ihre Hegistrirballonfahrten uns 
wohlbekannten französischen Luftschiffer 
Hermite und Besaiii.011 mit einem der- 
artigen Projekt auftraten. 

Wir Gaden hier zum ersten Male die 
Idee, den Ballon in Spitzbergen zu füllen 
und von dort aus aufzulassen. An der 
Fahrt sollten sich ö Personen betheiligen; 
die Fahrgeschwindigkeit auf "1 m per Se- 
kunde veranschlagt, berechneten die Pro- 
jektanten als Minimum für die Fahrt bis 
zum Pol .")','« Tag. Die Ausrüstung an 
Proviant war für SO Tage vorgesehen. 
D>r Ballon sollte in Grösse von 11000 cbm gebaut und 
im Innern mit einem 3000 cbm grossen Ballonet ver- 
sehen werden. Hin DiOO m langes Schlepptau aus Seide 
mit einem 100 m langen Hude aus Stahldraht sollte ihn 
nicht ül»er «00 m Höhe hinaus aufsteigen lassen. Scchs- 
zehn kleine (lasballons von je ISO cbm Volumen, mit 
Sicherheitsventilen, die sich bei «30 m Höhe öffneten, 
sollten als tiasreservoirs mitgeführt werden. Die gesammte 
(Jasfüllung betrug demnach 17 «40 cbm. 

Der Korb (s. Fig. <i), aus einem mit Weiden. Hohr 
und für Wasser undurchdringlichen Stoffen bedeckten 
Stahlgerippe bestehend, sollte 5.10 in lang und 3,4 in breit 
sein. Innen war er in 3 tJomiieher eingeteilt. Kr sollte 
auf dem Wasser schwimmen können und gleichzeitig als 
Schlitten verwendbar sein; s Kskimohundc wollte man als 
Zagthiel e mitnehmen. Am Korbe befanden sich ausser 




Ventilatoren und Ankervorriehtiingen ein Petndeum- 
motorhoot. Kine Hinrichtung, den Korb vom Ballon bei 
schwieriger Landung schnell zu nennen, war vorgesehen. 

Die Luftsehiffer hofften über den Pol hinüber das 
asiatische oder amerikanische Festland erreichen zu können. 

Das Projekt sollte 000000 Franken zur Durchführung 
kosten und ist wahrscheinlich des Kostenpunktes wegen, 
wie es so Vielem ergeht, im Papier begraben worden. 
M. Besaneon, um nähere Auskunft gebeten, schreibt uns 
über dasselbe noch Folgendes: 

Notre projet d'expedltlon polaire cn ballon. 

Presquc au d6but de mes Müdes a^rostatiques, de concert 
avec mon ami Hermite, j'ai forme le projet d une expedition polaire 
cn ballon sur laquelle suivant Ic desir que vous avei bien voulu 
m'exprimer, je vous adres&c tant cn mon nom qu'en celui de 
M. Hermite quelques expliealions. 

Nous avons präsente nutre projet ;V la Societt francaisc de 
navigation afrienne, qui avait appmuve quelques annees auparavanl 
une proposilion analogue faite par M. Sivel mais qui nons accucillit 
moins favorablcmcnt quoique notre projet fut plus precis et peilt- 
etre plus praticablc. 

II est rrai que l'on ne nous 6t pas d'oppn- 
silion de principe«. Les objections que Ion 
nous adressa etaient surtout bas6es sur notrf 
peu d'expfrience pour ronduire im ballon aus»! 
considerable que eelui dont nous ptoposkn 
la construetion. 

J'avoue que ru fut cctlc consideration qui 
nous frappa U plus, et qui jointe « la difficulte 
de Immer la gomme ronsiderable dont nous 
avions besoin nous enjager a nou. 1 « deststcr 
d'une entreprise h laquelle nons n'avions pas. 
renonce et qui ne cessait point de nous inle- 
resser vivement. Aussi quant M. Andri-e fit 
connaitre son projet, nous nous mimes lous 
les deux a sa disposition , et s'il n 'avait lenu 
qu ii nous, nous lui aurions rendu des Services 
beaueoap plus grands, que le peu que ntfus 
avons ete a meine de faire cn sa faveur. 

Notre projet avait l'avantage d emplover 
un ballon d un eube beaueoup plus conside- 
rable cc qui nous permettait dVmporter avec nous des approvi- 
sionnements plus scrieux, et memo des chiens dont nous comp- 
tions faire usage en cas de descente au milieu des solitudes arc 
ti([ues. 

On nous avait egalement reproche de ne pa» «Ire habitues 
a de longues marches sur la glace et de nc pas «Ire 
dans le cercle polaire. II est evident qu'avant de 
loin notre projet, nous aurions du nous preoccuper de faire un 
apprenlissagc et que notre grand voyage aurait du etre preced* d'une 
expedition prelitninaire. 

Mais encore une fois, de toutes les diflicultes, la plus serieusc 
etait de se procurcr des fonds necessaires ce qui n'aurait pu s« 
faire qu a la »uite d une v6ntable croisade comme Celle a laquelle 
s'est livre Gustave Umbert* avant lannee 1H70. 

• (i. Lambert, um die Luftschiffahrt und Polarforscbung ver- 
dienter Ingenieur. Verfasser des Ruches : • De la loCXWOCfcM mc- 
canique dans lair et dans l'eau. Paris 18«4. . Er bei wahrend 
der Itelagerung von Paris. 
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O-mrae celui de M. Andree, notre Systeme d'exploralion elait 
forme sur i'cmploi du guide-ropc scrvant d'dquilibreur. Nous avion» 
de memo que l'intrepido Ingenieur suedois, l'intcntion de trans- 
former nolrc atrostal en ballon captif mobile. 

Kon» etions persuades qu'en arrivant * le rendre parfaitement 
eUnche, on pouvait demeurcr en fair pendant un temps indefini. 

Comment avions-notis construit notre ballon pour obtenir ce 
resultat. nos idees n'4taient poinl arretees, mais nous n'aurions 
multiplic ni les coatures, ni Ibs öpaisseurs. 

II serait impossible que nous ne songions point a l'cmploi de 
la voile eomme moyen de deviation 

En effet, ce Systeme venait d'etre employe avec sucefa par 
Lhoste * Mangot dans leur inoubliable ascension du Torpilleur.**) 

Mais apres quelques essais preliminaires fails il est vrai sur 
une petile echelle, nous avions pensc qu'on obtiendrait de meilleurs 
resultats a l'aidc d'une lorpille altachee ä la partie Interieure du 
guide-rope flotlant sur l'eau ou sur une surface glacee et en suivant 
les inclinaisons. 

Cette torpille aurait ete atlachee au ballon par l'intermediaire 
d'un Systeme de cordage», que la traclion aurait communique 4 

Nous ne defendons pas cette combinaison, mais la mention- 
nons pour rendre hommage a la verite. 

L'echelle de nos essais n'etait pas süffisante pour que nous 
ayons le droit d'attacher de l'importance aux encouragements 
qu'ils avaienl parus nous donner. 

Nous avons un Systeme d'ancre que j'ai perfeelionne depuis 
et qui est excellent, tandis que M. Andree n'a d'autre ancre, qu'un 
pclil g rappin destine a aecrocher le ballon pour proceder a la 
descente. 

Nous n'avions pas de soupapes äquatoriales, qui nous paraissenl 
exposces ä «Ire soudees par la gelec, mais une soupape de petite 
dimension et une corde de dechirure que l'on pouvait faire jouer 
4 la main. J'avais 6bauche le plan du Systeme de soupape qui 
me donne des resultats exccllents, et quo j'ai decrit dans l'Acro- 
phile N«« 11-12. 96 avec tous les detail* necessaires. 

J'ai tenu du reste a la faire manaeuvrer par MM. Fraenkcl 
4 Svendenborg dans une reascension quo ces deux intrepides jeuncs 
gens ont executes saus mon concours ni ma presence dans la 
nacelle en suivant mes Instructions. 

Nous avions pour le guide-rope le memo enthousiasme que 
M. Andree, mais nous devions nous rendre complo de l'cfficacitö 
de chacun des agres que nous aurions empörtes. 

Dans ce bot nous avons decide de debutcr par une traversee 
de la Mediterrannee, c'est memo dans ce but que le Sirius a ete 
construit. 

En terminant ces notes historiques, je remplis un devoir, en 
exprimant tant en man nom personnet, qu'en celui de mon ami 
Herraite les voeux ardents que nous formons tous deux, pour le 
triomphe complet des trois hcroiques suedois, dont tc sort preoecupe 
en ce moment tous les amis de l'humanitc et de progres. Ainsi 
que tous les acronaulcs francais, nous brulons du desir de leur 
donner les honneu» d un triomphe, qui ont si bien merite par 
leur longue perseverance et leur intrepidite. Puissent-ils montrer 
que notre projet elait pralique, en reussissant dans celui que 
M. Andree a formule. 

Gtorgts Betanfon, 



•*) L'hoste war der erste kühne Luftschiffer, dem es am 0. s>. 83 
und am 7. 8. HI glückte von Boulugne ». M au» nach England 
zu Iiiegen. Hei einem dritten mit dem Luftschiffer Mangot zu- 
sammen gemachten gleichen Versuch am l:». 11. HT sind diese 
beiden umgekommen. 



I nser Projekt einer FolRrexpedltlon im Luftballon. 

Faul im Beginne meiner arostatischen Studien habe ich im 
Verein mit meinem Freunde Hermite den Plan einer Polarexpedition 
im Luftballon gefasst. über die ich Ihnen in meinem und meines 
Freundes Hermite Namen einige Angaben »ende. 

Wir legten unser Projekt der Societe francais* de navigalion 
aerietine vor, welche wenige Jahre luvor einen ähnlichen von Sivcl 
gemachten Vorschlag gutgeheissen halte, der uns aber weniger an- 
nehmbar erschien, als unser viel klareres nnd vielleicht auch mehr 
praktisches Projekt. 

In der That erhob man gegen uns im Prinzip auch keinen 
Kinsprurh. Die uns gegenüber gemachten Einwände wurden vor- 
nehmlich begründet mit unserer geringen Erfahrung in der Führung 
eines so grossen Italiens, wie derjenige, den wir bauen wollten. 

Ich gestehe, dass es diese Erwägung war, welche uns am 
meisten traf und in Verbindung mit der SchwieriRkeit, die nölhigen 
Geldmittel aufzubringen, uns veranlasste, von dem Vorhaben Ab- 
sland «i nehmen, ohne dass wir es darum aufgegeben hatten, 
denn es interessirt uns noch andauernd lebhaft. Ja, als Andree 
sein Projekt bekannt machte, stellten wir alle Beide uns ihm zur 
Verfügung und, wenn er sich nur an uns Behalten hätte, würden 
wir ihm viel grössere Dienste haben leisten können, als das Wenige, 
was wir jetzt im Stande waren, zu seinem Wohle zn Ihun. 

Unser Projekt Bewährte den Vortheil der Verwendung eines 
Ballons von viel grösserem Volumen, was nns gestattete, viel mehr 
Proviant mitzuführen, ja, sogar Hunde, auf deren Hülfe wir im 
Falle der Landung in den arktischen Einöden Werth legten. 

Man wandte ferner gegen uns ein, wir wären an lange Märsche 
auf dem Eise nicht gewöhnt; auch seien wir in den Polargegenden 
nicht akklimatisirt. Es ist klar, dass wir vor Weiterverfolgung unseres 
Projektes einen vorbereitenden Versuch Witten machen müssen, 
und dass unserer grossen Reise zuvor eine vorbereitende Expedition 
hätte voraufgehen müssen. 

Aber noch einmal, die grüsste Schwierigkeit lag im Herbei- 
schaffen der erforderlichen Geldmittel, die sich nur hätten zusammen- 
bringen lassen durch einen wahrhaften Kreuzzug, wie ihn Gustav 
Lambert vor dem Jahre 18/0 veranstaltete. •) 

Unser System der Forschung begründete sich ebenso wie das 
Andree's auf Benutzung von Schlepptauen, die als Ausbalancircr 
dienen sollten. Wir hatten, wie der furchtlose schwedische Ingenieur, 
die Absicht, unser Luftschiff in einen beweglichen Kesselballon zu 
verwandeln. 

Wir waren überzeugt, dass man in der Luft unbegrenzte Zeit 
verweilen könnte, wenn es gelange, den Ballon vollkommen dicht 
zu machen. 

Wie hätten wir, um dies zu erreichen, unseren Ballon construirtV 
Unsere Ideen waren noch keineswegs abgeschlossene, aber wir 
würden weder die Nähte noch die Stoflschichten vermehrt haben. 

Sehr nahe lag es nun, an die Anwendung eines Segels zur 
Ablenkung in der Flugbahn zu denken. 

Dieses System wurde in der That mit Erfolg angewendet von 
IJioste und Mangot bei ihrer unvergesslichen Auffahrt mit dem 
„Torpilleur".**i 

Aber wir glaubten nach einigen, allerdings nur in kleinem 
.Massstabe ausgeführten Vonrersuchen bessere Resultate zu erhalten 
mit Hülfe eines Schwimmkörper», der am unteren Theil eines 
Schlepptaues angebracht auf dem Wasser schwimmt und auf der 
EisoberltSche den Unebenheiten folgt. 

Dieser Schwimmkörper würde am Haiton vermittelst eines 
Systems von Tauen angebracht worden sein, um den Zug auf das 
Luftschiff zu Übertragen. 



• u. ** siehe unter dein franiösischcn Text. 
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Wir wollen jedoch die*»- Kombination nicht vcrtheidigen. wir 
erwähnen sie nur, um Alles der Wahrheit gemäss 7.11 berichten. 
Der Massslab, in dem unser«- Versuche erfolgten, war nicht gross 
genug, um sie bedeutend genug erachten zu können für Anregungen, 
welche sie uns damals zu geben schienen. 

Wir besitzen ein Ankersystem, welches ich seitdem verbessert 
habe und da» nunmehr ausgezeichnet ist, während Andrec nur 
einen kleinen Greifanker hat, um damit den Ballon zu zerreissen, 
wenn er landen will. 

Wir hallen keine Ventile am Ainjualor, welche uns sehr dem 
Einfrieren durch Reif ausgesetzt zu sein scheinen, wir halten ein 
kleines Ventil und eine Zerrcissleine, die man mit der Hand be- 
dienen konnte. Ich hatte den Plan eines Ventil-Systems, welches 
mir ausgezeichnete Resultate gibt, entworfen; es ist beschrieben 
im Acrophilc Nr. 11 — 12 189«, mit allen erforderlichen Einzelheiten. 
Ith habe es übrigens durch Herrn Kraenkel und Svedenborg bei 
einem Aufstieg, den diese unerschrockenen jungen Leute ohne 
meine Hülfe und meine Anwesenheit im Korbe nach meinen In- 
struktionen ausführten, durch diese probiren lassen. 

Wir legten dem Schlepplau dieselbe grosse Bedeutung bei, wie 
Andrec, aber wir mussten Aufschluss haben über den Werth eines 
jeden Stückes des Takclwerkes, was wir hätten mitnehmen müssen. 

7,u diesem Zweck waren wir entschlossen, mit einer Fahrt über 
das .Mittelmeer zu beginnen, und nur hierzu wurde der „Sirius" gebaut. 

Indem ich diese geschichtlichen Notizen beende, drängt es 
mich, in meinem und meines Freundes Namen den von uns ge- 
hegten innigen Wünschen Ausdruck zu verleihen, dass die drei 
heroischen Schweden, deren Schicksal gegenwärtig alle Freunde 
von Menschlichkeit und Fortschritt beschäftigt, einen vollkommenen 
Erfolg erringen möchten. Alle französischen Luftschiffer mit uns 
brennen vor Verlangen, ihnen die Ehre eines Triumphes zu geben, 
welchen sie so wohl verdient haben durch ihre Ausdauer und l.'n- 
erschrockenheil. Könnten sie doch zeigen, wie praktisch unser Projekt 
sie das von Andrec geschaffene zum Erfolge führten. 

üeorg Resancon. 



Vergleicht man allo diese Projekte miteinander, soweit 
ein Vergleich wenigstens in den famulierenden Ideen 
möglich ist, so ergibt sich ans nachstehender Tabelle, in 
welche wir zum Vergleich auch die Zahlen von Andre« 
eingetragen haben, dass derselbe offenbar sich an Sivel's 
Daten anlehnt und jedenfalls auch die Arbeiten von 
Hermite und Besancon beachtet hat. Das Projekt der 
letzteren zeichnet sich überhaupt als das sicherste von 
allen aus. wenn man die auf den Kopf entfallende Oas- 
masse als massgebenden Faktor hierfür betrachtet. Bei 
vorliegenden Projekten, wo jeder Massstab für die wirk- 
lichen (iewichto des Materials fehlt oder nur auf ganz 
unsicheren Annahmen beruhen kann, ist man hierzu auch 
wohl berechtigt. 

l'ebcrraschcndistdic von Andrec angenommene grosse 
Fahrgeschwindigkeit; in dieser Hinsicht hat Sivel mit 
einem grösseren Sicherheit.scoeffieienten gerechnet. Dahin- 
gegen niuss es auffallen, dass kein Projektant eine so 
lange Reisedauer und Verproviantirung geplant hat wie 
der kühne schwedische Nordpolfahrer. 

Man darf aus Allem den Schlitss ziehen, dass An- 
drew den Ballon mehr als schnelles, bequemes Trans- 
portmittel in Richtung nach dem Nordpol betrachtet hat. 
welches er ausnutzen wird, so lange wie es möglich ist. 
Im übrigen hat er sich vorgesehen, um mittelst Schlitten 
und Boot den Best des Weges in genau derselben Weise 
zurückzulegen wie Nansen nach dem Verlassen der 
v Kram >. 



VcrglckhMatelle aeronautischer Nordpolar-Projekt«*: 



Projekt: 


Kubikinhalt 
<l<<r lUUua. 
la rbm 


OrtaanMiacknft 
1. k«-) 


Zahl 

d.r 


Tragkraft 
h. V« 


Za («raaria 
grlrirle Kaar 
«citkwlndlckeii 
m p»r Hakua4a 


Aaecaomnirnr 
KriatilaMr 
lai lulto« 

r.€- 


V'rprcivftaa- 
UraaK 


Kr IM. 
b<(4nn 


AbCakrtM« 


Meiasel 

IS.!« 


[.«ilchtgasballon 
22 500 
Monlgolfiere 
3750 

Wassprstoffgas- 
ballun 
18 IHN) 


UsMiit 19050 
WiraUlkMo) 


12 


I 

HM2 


5 


24 


40 




Peters- 
burg 


»Ivel 
1872 


18 000 


10 


1800 


3 


20 


180") 




Schiffs- 
statinn 


4'heyae 

1878 


Wasscrstoffgas- 
ballons 
3 zu je »0« 


2 7u0 


1 








5t 


Anfang 

Juni 


Schiff fr 
statiun 


Hermite und 
Beaaneoa 

1892 


WasserslolTga»- 
ballon 
14 !H!0 
Iii ZU je 180 


17 810 


5 


35Ü8 


5 




80 


Anfang 
Juli 


Spitz- 
bergen 

Spitz- 
bergen 


Andrer 

1807 


Wasscrsloffgas- 
ballon 
50*0 


5 ouo 


-1 


KW7 


7,5 


.10 


120 


11. Juli 



•;• Der Auftrieb ist bei l-euchtgas zu 0,7 kg, bei Wasserstoff zu 1,00 kg pro 1 cbm berechnet. O 
der vom Projektanten angenommenen Tragkraft als Gas mit eingerechnet worden. 
Davon die lUlfte als Ballast. 
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Ueber die Einwirkung von Flussläufen auf eine darüber befindliche Wolkendecke. 



Dr. F. Erk. 



Bei mehreren Führten hatte ich in letzter Zeit Ge- 
legenheit ein Phänomen zu beobachten, da« jedenfalls auch 
früher schon gesehen worden war, aber doch nicht in der 
Weise, dass es zu der folgenden Deutung geführt hatte. Wir 
konnten nämlich bei Fahrten, die Uber ausgedehnte Wolken- 
decken hingingen, deutlich in der weithingcstrockten und 
im Sonnenschein wie frisch gefallener Schnee erblinkenden 
Nebelfläche den Verlauf von darunter befindlichen, grösseren 
und kleineren Flussthälern erkennen. 

Um nachzuweisen, dass es sich hier nicht um Ver- 
wechslungen handelt, muss ich etwa« weiter ausholen. 
Da nun dio beiden Fahrten, um welche es sich zunächst 
handelt, so schöne landschaftliche Bilder brachten, darf 
ich mir vielleicht gestatten, die Fahrten vom Hl. Oktober 
und 14. November 1896 im Ganzen zu schildern. 

«Am 31. Oktober 18Ö6 trat um 10« Münchner 
Ortszeit der neue Münchner Vereinsballon « Akademie« 
seine erste Luftreiso an. Korbiusasson waren die Herren 
Harun Bassus, Lieutenant Roth, Buchhalter Götzl und der 
Berichterstatter, welcher als Führer funktiouirte. Wir 
konnten noch 13 Säcke Ballast mitnehmen und sahen so, 
begünstigt vom Sonnenschein, der unsem Ballon in der 
ausgiebigsten Weise heizte, einer genussreicheu Fahrt ent- 
gegen. Die ersten 300 Meter nahm der Ballon sehr rasch, 
um sich dann allmählich mit wenig Ballastverbrauch und 
sehr gleichmässig zu heben. Anfangs mit reinem West- 
wind treibend, begannen wir bald gegen Süden einzu- 
schwenken. Um 10" kreuzten wir dio Ludwigsstrasse 
Uber dem Salinenadministrationsgebäude und 5 Hinuten 
später schwebten wir über dein Neubau des National- 
niUNOums. Aus der Vogelperspective gewährt dieser 
Stadttheil mit seinen prächtigen Bauten, der Luitpold- 
brücke und den dahinter liegenden Anlagen einen reizenden 
Anblick, der um so schöner war, als von unserem Stand- 
punkte, der oberen Grenze des Dunstes aus gesehen, die 
Beleuchtungseffekte sehr rasch wechselten. Im Allgemeinen 
war nämlich der Blick gegen unten ganz leicht verschleiert, 
aber bald da, bald dort ergaben sich wieder Lücken, durch 
welche dio Licht- und Schattenwirkung auf dem lieblichen 
Stadtbild doppelt zur Geltung kam. Um 10*> überschritten 
wir die Isar oberhalb der Maximiliansbrücke, gerade bei 
dem Kanal für das Elcctricitatswerk. Um 10" wurden 
die Alpenspitzen sichtbar, während der Fuss der Gebirgs- 
kette theilweise durch eine vorliegende Wolkendecke ver- 
hüllt war. Wir hatten damit eine Seehöhe von ca. 890 m 
erreicht Um 10** waren wir etwas gefallen, was aber 
durch 1 Sack Ballast leicht parirt wonlen konnte. Wir 
überflogen die Rangirgcloisc vor dem Osthahnhof und 
zogen zunächst noch nach Süden, bis wir um 10** östlich 



von Stadelheini standen. Hier, in einer Höhe von ca. 1050 m, 
wendete sich die Fahrkurve scharf gegen Westen und 
wir zogen nun mit Ostwind über Stadelheim hin wieder 
gegen die Isar. Um II 19 standen wir genau auf der 
Strasse nach Harlaching und fuhren auf das grosse Holz- 
lager an dor Isar zu. Um II* 1 überschritten wir zum 
zweiten Male die Isar und dann den Bahnhof von Thal- 
kirchen und um ll iB befanden wir uns Uber dem Walde 
von FUrstenried, der uns alsbald, um 1 l 4e , vielleicht noch 
in Nachwirkung mit der Isar, Vi Sack kostete. Um 1 l w 
waren wir wieder stark gestiegen, mussten aber um 11 M 
noch Vi Sack opfern. Um 1 1 M fühlten wir starken Gegen- 
wind, wobei wir stiegen, und unter uns zogen plötzlich 
einige Wolken durch, die sich ganz momentan gebildet 
hatten. Wir fielen dann wieder und parirten dies durch 
Vi Sack. 

Der Blick war nun hier in 1200 m Seehöhe sehr 
schön. Im vollen Halbkreise hatten wir die Stadt um- 
flogen. Das Isarthal war weit hinauf zu verfolgen und 
im Südcu zeigte sich die Gebirgskette über Wolken empor- 
ragend. Den Stanibergersee konnten wir zum grossen 
Theile übersehen, ebenso den Ammcrsce. Dabei hatte ich 
einen Eindruck, den ich auf meinen früheren Fahrten 
von München aus noch nicht so auffallend empfunden 
hatte: es schien mir nämlich, als ob der Ammer- und der 
Starnbergersee relativ sehr hoch gelegen wären. Dieser 
Eindruck der Hebung des Horizonts wird in der Literatur 
oft angeführt und ist derselbe durch die vertikale Ver- 
thcilung der Temperatur, bezw. der davon abhängigen 
Luftdichte zu erklären. Hier bot sich diese Erscheinung 
in ganz unzweifelhafter Weise dar und sie war um so 
auffallender, als ich diesen Eindruck nur nach einer 
Himmelsrichtung hin hatte. Schon 14 Tage später sah 
ich bei einer anderen Ballonfahrt dieses Bild in der aus- 
geprägtesten Weise. Die landschaftlichen Theile von der 
Isar über Fürstenried gegen Pasing zu waren von der 
Sonne sehr schön beleuchtet und bot sich hier eine Menge 
reizender kleiner Einzolbildchcn dar. Wir waren all- 
mählich, etwa seit Fürstenried, in Südostwind gekommen 
und um I2 ,s Uberschritten wir dio Bahn nach Starnberg 
bei Pasing, wo wir eine Höhe von 1320 m erreicht hatten. 
Am Boden war der Wind nach dem Rauche einer stehenden 
Lokomotive Nord, während unter uns Wolkenfetzen aus 
Nordwesten zogen. Das ganze Dachaucrmoos, nördlich 
der Bahnstrecke Pasing-Olching, das wir nun überblicktet!, 
war ein unendliches Ncbclniecr. Indem wir uns dem- 
selben näherten, zogen unter uus immer mehr und mehr 
Wolken durch. Wir flogen nun nahezu parallel zur 
Augsburger Bahn über die südlichen Theile des erwähnten 
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Mooses hinweg, das in schmutzigbrauner Tönung, von 
vielfach gewundenen kleinen Wasseradern durchzogen, 
unter uns lag. Als wir uns iler Amper bei Olching 
näherten, hatten wir einen interessanten Anblick. Der 
Wind am Hoden kreuzte sich mit der uns führenden 
höheren Luftströmung und offenbar war die Grenzsehichtc 
der beiden Strömungen durch jene, von oben gesehen, 
scheinbar fast ebene Wolkendecke gekennzeichnet, die 
sich über das Dachaucrmoos hin erstreckte. In der Nahe 
des Randes der Wolkendecke, etwa bei Olching und über 
der Amper, sahen wir nun die sieh eben bildenden Wolken 
genau als die oberen Thoile von Luftwogen angeordnet. 
Ktwa 10 — 15 solcher ».Wellenberge» folgten sich und 
waren durch ebenso breite ' Wellenthäler gerrennt. Dabei 
waren die oberen, konvexen Theile sehr regelmässig ge- 
wölbt und man brauchte nur jede Wölbung im darauf- 
folgenden Thale sieh in (iedanken sinngemäss zu ergänzen, 
um beim nächsten Anstieg genau auch wieder auf den 
durch die Wolke bezeichneten Wellenberg zu kommen. 
Es ist natürlich fast unmöglich, von der Höhe des Ballons 
herab zu beurtJieilen, wie tief sich diese Wellen ein- 
senkten. Nach ungefährer Schätzung und Vergleichung 
gegen Häuser etc. maass aber der uls Wolke sichtbare 
Wellenberg gewiss 15 m. so dass die Gesammtaniplitude 
der Welle auf mindestens HO m zu veranschlagen sein 
dürfte. 

Die kleinen Hebungen und Senkungen im Gelände, 
die wir auf dem letzten Theile der bisherigen Fnhrt über- 
flogen hatten, Hessen sich aus unserer Höhe von 1800 m 
bei fast verticalcm Blick nur mehr recht schwer als solche 
erkennen. So war z. B. die ziemlich starke Böschung am 
Rande des Forstes Lohe bei Aubing fast nur durch Ver- 
gleich mit der Karte zu finden. W r enn man sie aber 
einmal wusste, so war sie, besonders beim Blick durch 
die hohle Hand, sehr wohl sichtbar. Um 12« über- 
schritten wir die Amper bei Olching und um l 00 die 
Maisuch bei Ueberacker, wobei wir '/« Sack Ballast aus- 
gaben. Immer mehr schloss sich nun die Wolkendecke, 
jedoch nicht über, sondern unter uns und gerade noch mit 
Mühe konnten wir um l a durch eine Lücke in den 
Wolken Odelzhausen, Höfa und Taxa nach ihrer charak- 
teristischen Loge an der Olonn erkennen. 

Von hier ab erstreckte sich nun nach Norden eine 
scheinbar unbegrenzte Decke dichter Wolken. Ueber uns 
wölbte sich ein fast wolkenloser blauer Himmel, von dem 
die Sonne in einer beinahe lästigen Weise ihre Strahlen 
auf uns herabsendete. Die Wolkendecke erschien in dieser 
Beleuchtung blendend weiss, wie ein ungeheuerer Schollen- 
acker, der von frisch gefallenem Schnee bedeckt ist. Bald 
waren wir so weit nordwestwärts gezogen, dass wir nicht 
mehr über den Rand der Wolkendecke hinab in das Alpen- 
vorland, in das Gebiet am Starnberger- und Ainmerseo, 
blicken konnten. Aber deutlich, wie durch die scharfe 



Linie eines Steilufers gekennzeichnet, sah man die Stelle, 
wo für die unten wohnenden Menschen der Himmel wieder 
sichtlnir sein mussto. Allmählich bildeten sich in diesem 
grossen Abgrunde leichte Dünste aus. die bis zu der 
Höhe, in welcher der Südostwind strich, emporstiegen und 
dort ebenfalls flach abgegrenzt waren. Als wir uns weiter 
von dem Rande entfernt hatten, konnten wir nur mehr 
schräg auf diese ebene Dunstschiehte hinblicken. Im 
Sonnenschein blinkte dieselbe nun wie ein glänzender, 
spiegelglatt gefrorener See. aus dem hier und dort wie 
ein aufgetriebener Haufen Kisschollen. die eine oder 
andere kleine Wolke herausragte. Durch den Unterschied 
des Reflexes vom Eissee scharf abgegrenzt stieg auf unserer 
Seite mit sanfter Böschung die winterlich öde und doch 
in ihrer Einsamkeit grossartige Ufcrlandschaft empor, als 
welche uns die einem Schneefeld gleichende Wolkendecke 
erschien. Und jenseits am südlichen Ufer erhoben sieb 
zuerst leichte Wolkenhügel, ülier die im Glänze der Sonne 
die Alpenkette emporstieg. Und wieder baute sich hinter 
derselben ein neues Gebilde auf, mächtige Cumuluswolken 
ragten noch höher als die Bergriosen empor, und über 
diesen dichten Wolken war in feinen duftigen Forme» 
eine hochstrebende Garbe von cirrösem (iewölke zu sehen. 
Die spätere Untersuchung zeigte, dass diese Wolken zu 
ungewöhnlich heftigen Gewittern am Stidfus.se der Alpen 
gehörten; uns erfreuten sie zunächst auf unserer Fahrt 
durch den reichen Wechsel von schönen, sich tief in dio 
Erinnerung einprägenden Bildern. 

Wie wir so über die Wolkendecke hinzogen und die 
Aureolen bewunderten, die in farbenreichem Glänze den 
Ballonschutten ump>ben, konnten wir eine neue Er- 
scheinung bemerken, eben jenes Phänomen, «las im Titel 
dieses Aufsatzes angegeben ist. Die Glonn hatten wir 
bei Odelzhausen noch durch Lücken in den Wolken be- 
merken können, worauf sie dann unter der Wolkendecke 
verschwand. Auf derselben zeichnete sich nun al» 
leichtes Thal der weitere Lauf des kleinen 
Flüsschens mit ullen Windungen, welche die 
Karte angab, deutlich ab. Ebenso unzweifelhaft und 
im entsprechenden Maasse verstärkt sahen wir im Westen 
das Lechtbal, dessen Steilrändor dort cu. 50 in hoch sind, 
wieder iu der Wolkendecke abgebildet. Olonn und Lech, 
in dessen Nähe wir schliesslich landeten, sind sicher 
gestellt, und wir dürfen daher auch nicht zweifeln, dass 
kleinere Furchen in der Nobeldecke, die wir mit völlig 
der Karte entsprechenden Richtungen uud Abständen später 
sahen, dem Laufe der Ecknach und Paar entsprachen. 

Hundegebell, manchmal das Rasseln eines Wagens, 
dann das Klopfen von Dreschern, die («locken von Petersberg, 
von Altomünster und Aichach und das Rollen einer Eisen- 
bahn hörten wir der Reihe nach zu uns herauf, als wir 
so still über die weite Fläche hintriebon. Einmal, um 1* 
spürten wir starken Gegenwind, wobei wir rasch stiegen. 
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»m dann p\otv.lich zu sinken. Aber »ticli hier genügte 
l Sack, um das weitere Fallen zn pariren. 

Doch schliesslich finilet auch die schönste Spazierfabrt 
ihr Ende. Schon lange hatte ich mit einem gewissen 
Misstrauen einen hochzichcndcn Uuniulostratus betrachtet, 
der anfangs im Südwesten gestanden war. Immer mehr 
schob er sich gegen unsere Bahn herauf und wunle dabei 
immer grösser und breiter. Um 2** kamen wir in seinen 
Schatten und begannen augenblicklich zu fallen. Bei 
seiner grossen Erstrcckung und seiner Fortschreitungs- 
richtung war es offenbar nicht möglich, ihm zu entkommen 
und so liess icli den Ballon langsam fallen. Bei der An- 
näherung an die Wolkendecke sahen wir, dass deren 
Oherfläche nicht so nihig war. als es von oben aus grosser 
Höhe gesehen den Anschein gehabt hatte. Losgerissene 
Nehelfetzen trieben vom Wind erfasst schnell über die 
weite Flüche dahin. Bald war für uns die Sonne ver- 
seil wunden und wir tauchten in den dichten Nebe! ein. 
der uns rasch völlig umhüllte. Plötzlich ward unter uns 
in verhältnismässig geringer Tiefe eine Strasse und ein 
Ziegelstadel sichtbar. Noch einmal gab ich x lt Sack aus, 
um den Ballon etwas aufzuhalten und den herbeigeeilten 
Bauern Zeit zu lassen, uns am wohlbewährten Schlepptau 
vom Dache eines Ziegelstadels wegzuführen, auf das wir 
uns direkt herabzusenken drohten. Um 2 M setzte «ler 
Korb sanft am Boden auf, flicht an dem Wege, der von 
Weiden nach Neukirchen führt. Bald war der Ballon 
verpackt und auf einem Leiterwagen untergebracht. Noch 
wurde rasch ein einfaches Vesperbrod in Neukirchen 
genommen und dann fuhren wir hochbefriedigt von dem 
Schönen, das wir gesehen hatten, durch den abendlichen 
Nebel über Thierhaupten zur Station Meiding und kamen 
zur mitternächtlichen Stunde in München an.* 

Ks ist selbstverständlich, dass diese höchst eigen- 
thümliche Beobachtung einer deutlichen Abbildung der 
Flussläufe in der Wolkendecke mich in hohem Grade 
interessirte. Schon 14 Tage nach der eben geschilderten 
Freifahrt hatte ich Gelegenheit, wieder eine Fahrt zu 
inachen, bei der ich ebenfalls diese Erscheinung zu sehen 
bekam. Hatte die vorhergehende Fahrt meine Reise- 
gefährten und mich durch den reizvollen Wechsel der 
verschiedenartigsten Bilder entzückt, so hat die Fahrt 
vom 14. November ISiMj durch die Grossnrtigkeit des uns 
stundenlang gewährten Ausblickes eine Erinnerung 
hinterlassen, die mein Freund Hauptmann Freiherr von 
Unnenberg und ich wohl nie vergessen werden. Die 
folgenden Zeilen können nur eine Andeutung von dem 
herrlichen Alpenpanorama geben, das wir bei verschieden- 
artigster Beleuchtung von unserem ganz einzigartigen 
Standpunkte aus so lange bewundern konnten. 

« Es war noch recht düster, als ich am Morgen des 
14. Novomlier 18516 meinen Ballonführer und Reise- 
gefährten Hauptmann Freiherr von Unnenberg vor der 



Ballonhalle auf dem Oberwiesenfeld begriisste. Doch mit 
jedem Augenblicke wunle es lichter und nls die Morgen- 
dämmerung zur Noth ein Abltwen der Aneroide und vor 
Allem das sicher« 1 Montiren des Ballons gestattete, machten 
wir uns zur Auffahrt fertig. Rasch war der Ballon montirt 
und um Ü* 8 Münchner Ortszeit stiegen wir in die Hohe, 
wobei wir noch reichlichen Ballast. 24 Säcke, mitnehmen 
konnten. Am Boden selbst war starker Dunst, doch kein 
eigentlicher Nebel. Wohl aber spannte sich über den 
ganzen Himmel, soweit man sehen konnte, eine einfarbige 
düstere Nebeldecke. So recht unausgeschlafen, mit den 
schlecht brennenden Laternen das Bild eines richtigen 
Vorortes, lagen die nördlichen Theile der Stadt und 
Schwabing unter uns. Die eigentliche Stadt verschwand 
im Nebel, b 4 * warten wir (Hier Kleinhesselohe noch 1 Sack 
aus und drangen dann in den Nebel ein. »•*« gaben wir 
im Nebel noch '/« Sack aus und stiegen darauf über die 
Nebeldecke empor, doch nur um sofort wieder zu der- 
selben zurückzufallen. fi r& und ebenso ti 57 niussten wir 
daher noch je 1 Sack opfern. 7"° hatten wir endlich über 
d:w weite Nebelmeer hin den Ausblick über die ganze 
Alpenkette, die in wunderbar scharfer Silhouette vor 
uns lag. Noch war die Sonne nicht ganz aufgetaucht. 
Dort, wo sie sich ankündigte, war ein dünner, ganz flacher 
Uumulostratus vom herrlichsten Morgenroth übergössen: 
auch im Westen war ein solcher bandartiger Wolken- 
streifen zu sehen. Sonst war der ganze Himmel frei und 
strahlte in einer Lichtfülle, wie man sie wohl nur an 
einem solchen Standpunkte über den Wolken findet. Doch 
unser Ballon, der l>eim Durchstieg durch den Nebel sich 
dicht beschlagen hatte, kühlte sich in Folge der nun zu- 
nächst eintretenden Verdunstung rasch ab, und che wir 
uns besannen, waren wir wieder bis zur Nebelgrcnze 
gesunken. Rasch warfen wir l'/i Sack und stiegen nun 
wieder. 7'* kam die Sonne über das Nebelmeer herauf, 
doch musste um und 7' u ' , • noch je ',» Sack geopfert 
werden. Dann aber begann die Sonne unsern Ballon 
gründlich anzuheizen und wir stiegen lange ohne weitere 
Ballastausgabe. 

Dem Auge bot sich ein wunderbares Bild dar. Bei 
Sonnenaufgang, wolkenlosem Himmel, zunächst in 1500 m 
Seehohe, als« ca. 1000 m über dem Boden, längs der 
Kette des Gebirges hinziehend, oder richtiger gesagt, uns 
demselben nähernd, genossen wir einen Einblick in die 
Bergwelt, der überraschend war und sich unvergesslich der 
Erinnerung einprägte. Dort im Westen hatten wir die Zug- 
spitze zurückgelassen und nun ziehen wir bereits am Wendel- 
stein vorüber. Um 7 W überschreiten wir den Inn. Schiice- 
weiss erglänzt im Sonnenschein unter uns das endlose. 
«Jiehte Nebelmeer. Noch immer ist unser Balloiischatten 
weit seitwärts von uns. So eine alte Novembersoiine 
klimmt doch recht langsam herauf. Wie können wir aber 
sehen, dass wir am Inn sind? Sein Austritt aus den 
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Bergen bei Kufstein ist ja so scharf markirt. und von 
dort an zeichnet sich der Inn (und ebenso weiter 
ostwärts die Salzach) an der Nebcloherfläehc so 
getreu ah. das* man die* >>t wohlbekannte Bild 
gar nielit mit der Karte zu vergleichen hraiieht. 
11 tu allen Zweifels enthoben zu sein. Doch wir 
steifren immer höher auf und ziehen dabei, jedoch nielit 
mehr so schnell, freien Osten. Die uueh mir annähernde 
Beurtheiluiig der (ö.-sehwindigkeit wird freilich in der 
grossen Hohe immer schwerer, denn wir können unsere 
(ieso-liwindiirkoiti'ii ja nur nach ilen Verschiebungen des 
(ichirgspnnoruimis bourthcilen. (iar schön bietet sieh der 
Kiuhlick in die beiden Ketten des Kaisergehirges, Line 
weite Bneht sehneidet nun das Xebelmecr in ein felsiges 
L'fer und dort muss Salzburg liefen. Hoch von oben 
blicken wir auf <lie mächtigen Schollen der Rcitenilp und 
des Leutersbergs. Weiter hinten liegt das Steinerne Meer 
und deutlich sehen wir. wie ihm die Sehönfeldspitze auf- 
gesetzt ist. Vom Teiinongehirgc bis zum Todlen Meer 
ragt (Üpfel au (iipfel und (irat neben Oral empor und 
überall zieht sieb fjordartig das Ncbelmoer in die Timler 
hinein, l'ml im Sii«len ragen die Kiesen der Zillerthaler 
Alpen und der hoben Tauern empor und neben und hinter 
ihnen tauchen wieder neue Spitzen auf. Das Bild, das 
C/.erny einst vom Salzachthal, wie es zur Kiszeit war. 
entworfen hat. mau einigennassen den Vordergrund des 
vor uns liegenden Bildes veranschaulichen, doch war der 
uns gewährte Anblick bei der Höhe unseres Standortes 
in unvergleichlichem Mnn>sc viel gmssartiger. l T m K 1 * 
sahen wir in NNW ganz sehwueh die Berge des baye- 
rischen Waldes. Link* vor uns ragte als flach gewölbte 
Insel die Hausiu<-k aus dem Wolkeiimeer empor und ihr 
leicht angeschneitcr Hucken ging ganz stetig wie ein 
flaches (iestadi- in die Nebelflnt über. Tin «> w gaben 
wir noch einen Sack aus und stiegen nun auf ungefähr 
L'fiut) m. Linge standen wir dann östlich von Salzburg 
oiler machten vielleicht, wie Herr v. < Wittenberg meinte, 
langsam fortschreitend, kreisförmige Schleifen auf unserer 
Bahn. 10 w und HK" gaben wir je einen Sack aus und 
stiegen zunächst, fielen dann plötzlich und erhoben uns 
nach Abgabe eines weiteren Sackes. I m II 1 - und 1 l ;e 
Haben wir wieder je einen halben Sack aus und erreichte» 
s.< eine Hohe von ca. X'tOO m. Nur einmal hatten wir 
auf der putzen Strecke momentan durch eine leichte 
Lücke einen halhverschleiertcn Blick auf das Itolnmlc. 
wobei wir Wald und einige »Jehöfto. mit der charakte- 
ristischen im geschlossenen Viereck angeordneten Bauart, 
des österreichischen Bauernhauses bemerkten. Auffallend 
war die Stille, die uns umgab. Nur ein einziges Mal 
horten wir gerade unter uns den langgezogenen Ton 
einer Danipfpfcife. Nach diesem tieriiusch und nach den 
t'oiilurcn der ( iebirgslandschaft zu uitheilen. standen wir 
wohl gerade über dem Attetsee. l'nser Vorrücken gegen 



Osten wurde immer langsamer. Wir begannen dann zu 
fallen, doch parirte der Ballon von selbst. Als wir min 
sinken wollten, mussteii wir häufig Ventil ziehen, bis 
wir in einem übrigens sehr stetigen Abstieg uns zunächst 
der Nebeldecke näherten. Die Berge tauchten nun unter 
unseren (iesiehtskreis unter. Beim Absinken konnte man 
sehen, dass über dem Nebelmccr noch ein leichter Dunst- 
sehleier lag. der dort, wo man ihn schräg Regen die ver- 
sinkende Silhouette des tiebirges sah. eine oben scharf 
abgeschnittene lirenze zeigte. Nun trieben wir über dem 
Nebel hin. die Berge waren verschwunden und auf allen 
Seiten wölbte sich der Horizont hoch empor, stalass wir 
in einer riesigen Nebelschale. deren Künder weit über uns 
emporragten, schwammen, wahrend wir über uns noch Sonne 
und blauen Himmel hatten. Wiederholtes Ventilzieheii 
brachte uns um P' nahe an die obere AVolkengrenze. 
I 32 zogen wir stark am Ventil, eine halbe Minute später 
verschwand uns die Sonne. Ich versorgte nun die Instru- 
mente und mit Spannung sahen wir dem Momente ent- 
gegen, wo sich uns wieder der Blick auf den Boden 
darbieten sollte. Zum eisten Male seit langer Zeit hörten 
wir ein «ieriiiisch. ein Trompetensignal, doch glaubten wir 
zunächst uns getäuscht zu haben. Plötzlich kamen wir 
aus dein Nebel heraus und sahen vor uns eine romantische 
(legend mit ziemlichen Höhen und einem langgezogenen 
Thale, das aber beim raschen weiteren Sinken de* Ballons 
sofort wieder verdeckt wurde. 1 1 n Sack verbrauchten 
wir noch, um zu landen, und als wir nun um 1 4S am 
Boden standen, vernahmen wir mit grossem Krstauneii. 
dass wir uns bei Kisdorf. Bczirkshauptinannseliaft Prag, 
befanden, und dass die Bahnstation, die wir in kurzer 
Kntfernung vor uns sahen, Lungitz auf der Linz — Bit- 
weiser Linie sei. 1'nter Beihilfe der Bevölkerung wurde 
der Ballon verpackt und nach Lungitz gebracht, wo wir 
uns mit Behagen in der warmen Stube des einfachen 
Wirthshauses wärmten und noch unsere herzliche Freude 
an der derben Komik der bäuerlichen Haste hatten. Uelier 
Linz erreichten wir am ].*>. November, Morgens 7 l'hr. 
wieder München. 

Bei diesen beiden Fahrten hat sich also in unzwei- 
deutiger Weise der Luit von Flussthalcni in einer Wolken- 
decke abgebildet, die sieh weit iilM-r das (ielände um- 
spannte und was mir wichtig zu sein scheint, in ihrer 
unteren Fortsetzung nicht unmittelbar auf den Boden 
auflag, sondern einen merklichen Abstand von demselben 
hatte. Bei militärischen Dienstfahrten, welche im Laufe 
des folgenden Winters von München aus stattfanden, 
wurde, wie mir freundlichst mitgetheilt wurde, diese Kr- 
seheinung auch wieder bemerkt. Bei der Fahrt um 
".'7. Juli 1SH7 glaube ich gleichfalls diese Krsebeinung 
am Inn bei (iars bemerkt zu haben. Bei dieser Fuhrt 
hat jedoch der Ballon auf seiner Fahrt so iiiircgclniässigc 
Kurven beschrieben. das* ich hier nicht ganz sicher hin 
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unil ich will dahor diese Beobachtung nicht zu unserer 
jetzigen Betrachtung ziehen. 

Als ich nach München zurückgekehrt, in engerem 
Kreise von den Beobachtungen (irr Fulut vom 14. No- 
vember 1801» erzählte, machte Herr Professor Seeliger. 
Direktor der Münchner Sternwarte, mich darauf aufmerk- 
sam, dnss die l»eobuchtete Erscheinung vielleicht einen 
werth vollen Wink für astn 'physikalische Untersuchungen 
enthalte. Es sei nicht ausgeschlossen. dass man auf dem 
Mars die Kanäle u ml ihre Abbildung in einer Wolken- 
decke bei günstiger Stellung gleichzeitig erblicken könne. 
Herr Direktor Seeliger bezeichnete selbst diese Krkliirung 
als eine zunächst nur beiläufig gegebene Bemerkung. In 
der That lassen sich hiergegen Hinwendungen erheben, 
aber anderseits finden sich ähnliche oder doch verwandte 
Erklärungen bereits in der einschlägigen Litteratur. Ich 
wollte daher doch nicht unterlassen, auf diese interessante 
Bemerkung des Herrn Direktor Seeliger, die mit allem 
VorMmlt gegolten ist, hinzuweisen. Mir selbst liegen die 
Details der Mursl>eohaclitungen zu ferne, um auf diesen 
(i egenstand eingehen zu können. 

Vom Standpunkt der Meteorologie aus erscheint diese 
Beobachtung sehr interessant. Ich will zunächst aus 
meinen weiteren Aufzeichnungen einige Angaben über die 
Hohe und Mächtigkeit der beobachteten Wolkendecke an- 
führen. 

Bei der Fahrt am 31. Oktober 18»«} durchschnitten 
wir die Wolkendecke von oben kommend. Ich habe in 
meinen Aufzeichnungen folgendes: 

Zeit: 2 M Hübe 71« in. Wir nähern uns der Walken- 
decke. 1 1 » Sack. 

- 2« > 554 in. Im Nebel. 1 »/, Sack. 

> 2« 520 m. Plötzlich Weg und Ziegelstadel 

sichtbar, Sack. 

» 2 51 ' 4S5 m. Am Boden hei Neukirehen. 
Wir dürfen demnach rund annehmen, dass die Nebel- 
flecke von 700 m bis zu . r >20 m henibreichte, also eine 
Mächtigkeit von ca. ISO in und einen Abstand vom 
Boden von etwa M5 m hatte. Diese Urössen dürften 
Wold auch für jene Stellen gelten, wo wir die (iloiiu und 
später die Ecknach und Paar in der Wolkendecke ulv- 
geliildet gesehen hatten. 

Am 14. November trafen wir aufwärts steigend die 
untere Wolkengrciize in einer Höhe von ca. 4(50 m über 
Bilden und hatte die Wolkendecke eine Mächtigkeit von 
ca. 200 in. Wenn wir uns, was wohl zulässig sein 
dürfte, gestatten, diese Zahlen mit Annäherung auf die 
Stelle zu übertragen, wo wir den Inn in den Wolken 
abgebildet sahen, so reichte also dort die Einwirkung des 
Flusslaufes mindestens bis zu einer Höhe von rund 
600—700 m hinauf. Beim Abstieg trafen wir die Wolken- 
Frenze in ähnlicher Höhe, aber wir halten durt keine 
Beobachtung gemacht, welche uns eine ähnliche Erscheinung 



gezeigt hätte. Dies erklärt sieh einfach dadurch, dass 
wir. wie in der Schilderung hervorgehoben ist, schliesslich 
verlwltnissmässig nahe über dem Nebel hilltrieben, also 
uns nicht in einer Stellung befanden, die uns einen freien 
reheihlick Uber die weitgespannte Nebeldecke gestattet 
hätte. Eine bedeutende Erhebung über die Nebeldecke 
und günstige Beleuchtung dürften wohl überhaupt not- 
wendig sein, um dies Phänomen deutlich sehen zu können. 

Es fragt sich nun. wie man sich wohl das Zustande- 
kommen dieser Erscheinung zu erklären vermag. Auf 
einen direkten Tcmporatureinfluss des Oewässers möchte 
ich das Phänomen nicht zurückführen. Es stehen mir 
allerdings weder für die in Frage kommenden Flussliiufc 
noch für die Tage der Ballonfahrt selbst genaue Daten 
über die Wassertcmperatur zur Verfügung, aber ein an- 
genähertes Bild lässt sich doch aus nachfolgenden Zahlen 
gewinnen. In den Monatsberichten des statistischen Amtes 
der Stadt München ist angegeben, dass die Temperatur 
der Isar am 4. November Morgens (i,0 » Abends 0.2°. am 
IS. November Molgens 5.4°. Abends 5.7" war. An den 
Tagen, an denen die beiden Ballonfahrten stattgefunden 
hatten (am Ml. Oktober und 14. November), wird die 
Wassertcmperatur wohl keine wesentlich andere gewesen 
sein. Ebenso wird man, dein gleichen Charakter der 
Flüsse entsprechend, wohl sagen dürfen, dass Lech und 
Inn ähnliche Temperaturen wie die Isar hatten. Für die 
Pentade vom 2S. Oktober bis 1. November 189ti ist in 
München (Sternwarte) das Mittel der tüglicheu Tempcratiir- 
maxima 10,0". der Minima 1,7 °, der Tagesmittel 5.,s«: 
während, wie erwähnt, am 4. November die Isar eine 
Temperatur von 0.1° hatte. Für die Pentade vom 12. bis 
1(1. November betrugt in München dusTeinpcmrurmaximuiii 
M.ito, das Minimum 2.0". «bis Tugrsmittel 1.0° und die 
Isar hatte am IN. November 5.ti w . Diese Unterschiede 
zwischen der Flusstemperarur und der Lufttemperatur 
dürften wohl kaum direkt bis in die Höhe eingewirkt 
haben, in welcher wir an der Wolkenoberfläche die Er- 
scheinung bemerkten. Wohl aber dürfte eine indirekte 
Einwirkung stattfinden. Das fliessende Wasser veranlasst 
in der darüber befindlichen Luft eine Strömung, welche 
sich im gleichen Sinne bewegt wie das (iewässcr. Diese 
Strömung wird sich in Form von Wirbelfiidcii bis in 
grosse Höhen hinauf geltend machen können, wenn im 
allgemeinen am Boden nur schw ache Luftströmung herrscht, 
was au diesen Tagen auch der Fall war. Es wird in 
solchen Fällen eine leichte Luftdrift zwischen gewisser- 
mussou ruhigen Ufern dem unten fressenden (iewässer 
gleichgcrichtet dahinziehen. In dieser Auffassung be- 
stärken mich mehrere frühere Beobachtungen. So habe 
ich in den graphischen Darstellungen der zahlreichen 
dienstlichen Fahrten der Kgl. Luftschiffcruhthcilung. welche 
mir in entgegenkommendster Weise zur Verfügung gestellt 
waren, des öftein bemerkt, dass bei der Annäherung au 
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einen Flusslmif sieh die Zugsgeschwindigkeit des Ballons 
erhöhte. Dies würde also ilanuif hinweisen, dass vnn der 
relativ ruhigen Luft über dem rfcrgclündc die Kaudtheilc 
wirhclförmig in die über dem Stromlaiif bestehende Luft- 
strömung hineingezogen würden. In der That gibt Herr 
Hauptmann Rosenberger in iler Schilderung der Fahr 
vom 10. Mai IS!l,"i. welche ich an anderer Stelle ein- 
gehender untersucht habe, an. dass der Hai hm. der sich 
langsam der Isar näherte, iiher dcisclhcn eine vollkommene 
Schleife beschrieb. Eine ähnliche Schlcifcnhildiirg ist in 
der Fahrt kurve des Halh.ns Herder vom 10. .Juli 
an jener Stelle anpochen, an welche)- der Ballon den Inn 
hei Wasserburg iihei-setzte. In welch grosse Höhen hinauf 
ein Flusslauf die Luftströmung in Form einer leichten 
Drill beeinflussen kann, zeigt in charakteristischer Weise 
ilie freie Fahrt, «eiche Seine Königliche Hoheit Prinz 
Kupprccht vini Hävern am 1*. Juni 1NÜ") ausführte. Der 
Ballon trieh an diesem Tage von Ohcrwicscnfchl langsam 
Iiis zur Isar. Von dem Augenblicke an, wo er das Fluss- 
thal erreicht hatte, folgte er jeder Windung der Isar, 
obwohl der Ballonführer. Herr Hauptmann Bing, durch 



Bai Instausgabe ein Emporsteigen bis zu einer Sechölie von 
ea. 2500 in erzielte. 

Als ich ineine beiden Fahrten machte, habe ich he- 
greiflicher Weise mir nicht sofort die Konsequenzen der 
beobachteten Erscheinung j n u ||,.|, Einzelheiten zurceht 
gelegt. Ks wäre von grossem Interesse gewesen, zu be- 
obachten, ob sich in der Abbildung des Flusslaufes in der 
Wolkendecke wirklich eine Bewegung erkennen Insst. 
welche mit dem darunter befindlichen Oowässer gleich- 
gerichtet ist. Die Beobachtung wird nicht pmz leicht 
sein, denn ich habe Itei diesen Fahrten sowohl, als auch 
bei anderen Oelcgcnheiten bemerkt, dass. wenn auch die 
Nebeldecke von grosser Höhe aus gesehen, scheinbar ruhig 
ist. an ihrer Oberfläche doch eine fortwährende Bewegung 
herrscht und eine stark*' Verdunstung an derselben vor 
sieh geht. Für heute bezwecken diese Zeilen nur. die 
Aufmerksamkeit meiner Luftschifferkollcgcii auf diese Kr- 
scheinung zu lenken, welche gewiss ein interessante« 
Beispiel der Luftströmung in den unteren Schichten und 
lies Einflusses ist. den die Üodencoiifignratioii auf die- 
selbe hat. 



Der Drachenballon für meteorologische Zwecke. 



A neust 

Die bisherigen Wetterprognosen erreichen bereits eine 
ausserordentliche Zuverlässigkeit, da int Mittel 70*.', der 
Viiiaus>aguugen sich als zutreffend erweisen in Be- 
rücksichtigung des Umstünde*. dass wir die Beobachtungen 
bisher nur an der unteren (iren/.e der Atmosphäre anstellen 
können und über mir wenige Stationen in grösseren Höhen 
verfügen, darf also der Nutzeffekt der meteorologischen 
Stationen schon als ein sehr hoher bezeichnet werden. 

Auch die meteorologischen Hochstationeu auf Berg- 
gipfeln haben ohne Zweifel ausserordentlich werthvollc 
Resultate gebracht und die Fortsehritte der Meteorologie 
ungemein gefördert. Sie gehen uns sehr wichtige Auf- 
schlüsse über die Verhältnisse höherer Luftschichten: aber 
selbst bei einer so freien Lage, wie sie z. B. der Sonn- 
hlick besitzt, werden die Beobachtungen der (Üpfelstationeu 
in hohem (irade beeinflusst durch die Einwirkung des 
(ielandcs, «las sich im Oehirgsstock bis zur Spitze hinauf- 
zieht. 

In den letzten Jahren werden nun mehrfach Erkun- 
dungen der Atmosphäre dadurch vorgenommen, dass un- 
bemannte Ballons Imch gelassen werden, die. mit regislri- 
reiiden Instrumenten verschen, die physikalischen und 
dynamischen Eigenschaften der Atmosphäre graphisch 
darstellen. Aber die l'oittinuität der Diagramme lässt sich 
damit nicht erreichen, während doch erst mit dieser sieh 
mit der Zeit ein Oesetz über Lufthcwfguugcu erkennen 
lassen dürfte. 



Hleiiiueer. 

Bei den unbemannten Ballons spielt der Zufall der 
Auffindung, der sachlichen Behandlung der Instrumente 
nach der Landung die Hauptrolle; verläuft schliesslich 
alles glatt, so gewinnt der Physiker Einblick in die At- 
mosphäre während einiger Stunden. Allerdings erreichen 
fliese Ballons so ausserordentliche Höhen, wie solche für 
den Mensehen nicht erreichbar sind. 

Es liegt nun nahe, zur Erreichung einer C'onlinuitut 
in den Diagrammen Uber die physikalischen Eigenschaften 
der Atmosphäre den unbemannten Ballon an ein Kabel zn 
hängen, ihn also an Ort und Stelle unter Controle zu 
nehmen, und sieh so vom Zufall des Herbcischnffetis der 
Diagramme zu befreien. Derartige Versuche wurden nun 
im Jahre 1K1I0 von mir in Augsburg mit einem Kugel- 
ballon von 100 m* vorgenommen, «ler, mit einem Kabel 
von 1100 m liinge versehen, dazu bestimmt war. Wind- 
richtung und Windgeschwindigkeit durch specielle Appa- 
rate graphisch aufzuzeichnen. Das Resultat war ein durch- 
aus negatives. Zunächst stellte es sich heraus, dass seh«'» 
geringe Windgeschwindigkeiten von ti S m pm Sekunde 
den Ballon erheblich herabdrückten und ausserdem drehte 
sieh der Ballon um seine Achse, so dass die zur Eitle 
führenden Drähte ganz heillos verwirrt wurden. Das Ein- 
holen des Ballons war nur möglieh, wenn die Drähte mehr- 
mals abgezwickt wurden und bedurfte es mehrerer Personen, 
um das Einholen glatt verlaufen lassen zu können. Die 
totale Unbrauchbarkeit des Kugelbnlloiis gab nun Herr» 
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v. Parseval Veranlassung, dem Ballon die Forin einen 
Cylindcrs mit halbkugelförmigen Enden — und diesen 
eine so schräge Lage zum Horizont zu geben, dass hei 
Wind der Auftrieb vermehrt statt vormindert wurde, wie 
ja letzteres beim Kngolballon der Fall ist. 

Im Prinzip stellte sich zwar diese Formgebung als 
vollständig brauchbar heraus, aber es bedurfte seitens des 
Mitarbeiters Herrn v. Siegsfeld mehrerer Jahre Arbeit und 
violer Abänderuugcii. um die Sciteiisehw anklingen aufzu- 
heben. 

Solches war unerliisslich, da dieses neue System, das 
den Namen Drachenballon erhielt, Verwendung für mili- 
tärische Beobachtungen finden sollte. 

Wir haben nunmehr ein Hilfsmittel an der Hand, um, 
konform dem vom meteorologischen Congress in Paris 
gefassteu Besehluss über die Zweckdienlichkeit mit unbe- 
mannten Oaprivhallons Beobachtungen der Atmosphäre in 
regelmässiger Weise anzustellen, solche wirklich zur Aus- 
führung zu bringen. 

Ks sind allerdings die für den meteorologischen BhIIou 
zu stellenden Bedingungen weitaus scharfer wio für den 
Militärballon. Bei letzterem sind die verlangten Höhen 
von circa H00 rn über dem Auf- 
steigsort leicht zu erreichen, gegen 
Zerreisscn bei Sturm kann der 
Constructeur unbeschadet des er- 
höhten Gewichtes durch entspre- 
chende Dimensionirung der einzel- 
nen Theile vorgehen, und schliesslich 
steht zum Einholen des Ballons ge- 
nügend Mannschaft zur Verfügung. 
Bei dem meteorologischen Ballon da- 
gegen sind liehen der Sturmsieher- 

heit. Erreichung grösster Höhen, also geringstes Eigen- 
gewicht im Verhidtniss zum Volumen, minimalster Gas- 
verlust, geringster Kabelzng, einfaches Hantiren ohne wei- 
tere persönliche Bei hülfe, schwere Bedingungen, deren 
Einhaltung durch die geometrischen Verhältnisse des 
Drachenhallons wie folgt vorgeschrieben sind. 

Bezeichnen wir die Länge eines Druehenballons mit 
1 — dann steigt bei Verdoppelung derselben das Volu- 
men resp. das Eigengewicht auf das Sfache - wogegen 
Oberfläche und Seilgowicht das 4facho betragen. 

Es resultirt daraus, dass zur Erreichung einer doppel- 
ten Höhe ein 8mal grösserer, also ebensoviel theueror 
Ballon erforderlich ist. sofern flie erstrebte Höhe nicht in 
einzelne Thoile getheilt und mehrere Ballons in Zwischen- 
räumen von vielleicht 1000 m übereinander angeordnet 
werden. Nun erscheint freilich die Erreichung grosser 
Höhen durch Verwendung von Drachen weitaus einfacher 
und billiger und liegen bereits Resultate vor, die von 
höchstem Interesse sind. Aber eintretenden Windstössen. 
Schwankungen in der Windgeschwindigkeit, Windstillo 




nach stürmischen Luftbeweguiigcn, wie sich letztere oft 
innerhalb einiger Minuten einstellen, bilden Verhältnisse, 
die die Verwendung des Drachens als unzulässig erscheinen 
lassen. Schon das Hochgehen des Diiicheus verläuft nicht 
immer glatt und so waren nicht nur die Erhaltung der 
meteorologischen Apparate, sondern auch die Continuität 
der Diagramme nur von vielen günstigen Zufälligkeiten 
abhängig. 

Wir geben nachfolgend eine kurze Beschreibung und 
Skizze, wie ein meteorologischer Ballon zu handhaben 
wäre (siehe Fig. 7 u. N). 

Grundbedingung ist Erhaltung der äusseren Form 
und ruhige Lage des Ballonkörpors. 

Das Ballone! B enthält gegen die Windrichtung eine 
Oeffnunft, die sich bei nachlassendem Wind von selbst 
sehlicsst Bei zu starkein Druck öffnet sich das Ventil V 
und es strömt Luft in den Steuersack, der von kreis- 
förmigem Querschnitt ist. Dieser Steuersack enthält eben- 
falls nach der Windrichtung zu eine Ocffnung mit Selbst- 
schluss. Am rückwärtigen oberen halbkugelförmigen Ende 
ist eine Ocffnung 0, von geringerem Querschuitt als die 
für den Eintritt des Windes bestimmte: somit strömt 
die Luft durch und es herrseht im 
Steuersack ein geringerer Druck 
wie im Ballonot. Der Gasverlust 
gleicht sich durch Ausbauchung der 
Ballonetwand nach oben aus. — die 
Hülle bleibt prall. 

Statt des Netzes ist ein rings 
um den Aequntor laufender Gurt 
angebracht, an welchem längs der 
. vorderen Hälfte die Verzweigungen 

des Kabels endigen, wogegen die 
hintere Hälfte zum Trugen der Instrumente dient. Bei 
den militärischen l'cbungen, wie bei solchen an Bord 
eines Torpedobootes, das gegen den Wind fuhr, hat sich 
die Construction in jeder Beziehung bewährt: es wurden 
schon Windgeschwindigkeiten bis HO m pro Stunde, resp. 
70 nun Wasserdruck im Ballon gemessen. 

Für meteorelogische Zwecke soll nun vorerst ein 
Drachenballon von (54 cbm zu Versuchen benutzt werden. 
Aus beiliegender Skizze ist der Ballon wie dessen Lage- 
rung zum Zwecke der Abnahme der Diagramme, Ein- 
stecken der Papierstreifen in die Instrumente ersichtlich. 
Ein einfacher Bau aus Kiegelwänden oder Wellblech ent- 
hält zum Einholen einen Elektromotor mit einer Winde, 
von welcher aus das Kabel über eine in einer I^nufkatze 
angeordneten Rolle zum Ballon führt. Die Laufkatze läuft 
auf einem Schienengelcisc bis ausserhalb des Baues und 
wird durch eine Vorrichtung bei S fixirt. Bei dem Hoch- 
gehen des Ballons kommt der Motor nicht in Funktion. 
Der Beobachter hat nur einen Bremshebel in der Hand und 
lässt mit ungefähr 2 m Geschwindigkeit das Kabel ablaufen. 
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Audi heim Einholen des Ballons empfiehlt es sich, 
diese (Whwindigkeit von •_» m pro Sekunde nicht zu er- 
höhen, weil sonst eine Controle des Kubeis und das 
corrcctc Ludern desselben auf der Trommel nicht mehr 
leicht möglich ist. 



Kähmen gelagert. Der Ausgang der Ventile mündet in 
ein horizontales Hohr, an welches ein Kautschukschluuch 
zur Ballonfüllung angekuppelt wird. Da« Hinein- und 
Hinausfahren geschieht mit der Hand, das Auf- und 
Abziehen des eisernen Rollladens mit dem Elektromotor. 
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Vlt«t H 

Der Ballon ist so eonstmirt, ilass er geschlossen hoch 
gehen kann. Kr hcuöthigt nur eine Person zur Bedie- 
nung. Die hierzu zur Füllung und Nachfüllung nöthigen 
Stahlflaschen sind längs der Langscite in einen hölzernen 



Sobald die in Vorbereitung befindlichen Vorversucho 
beendet, werden wir den Lesern weiteren Bericht über 
die erreichbaren Höhen, Anschaffung und Unterhaltungs- 
kosten folgen lassen. 



Der Flug der Registrirtoallons. 

Von 

Dr. Herffesell, Direktor des meteorologischen Und.-sdiensU:s von F.lsass-U.tKringi-n. 



Im Folgenden beabsichtige ich. einige Erfahrungen 
zusammenzustellen, die man bisher beim Auflassen der 
sogenannten Kcgistrir- oder Sondballons gemacht hat. Es 
soll hierbei weniger die meteorologische, als die technische 
Seite ins Auge gefasst werden. Bekannt ist, dass man 
die eisten Versuche mit unbemannten Ballons den Pariser 
Forschern Hermite und Bcsaiicon verdankt. Ihre Ex- 
perimente begannen zunächst im kleinen Umfange. Ballons 
aus l'apier, die einige Zehner von Kubikmetern Volumen 
besassen. wurden in grosser Anzahl in die Höhe gelassen, 
zunächst ohne Instrumente, lediglich um «Ion Weg der- 
selben und die Möglichkeit des Wiederauffindens zu ko»- 



statiren. Nachdem so <lie nöthigen Erfahrungen gesammelt 
waren, ging man an den Bau von grösseren Ballons, die 
sich allmählich von dem Volumen 1 13 m* zu einem solchen 
von mehreren Hunderten vergrössertou, und die jene 
wissenschaftlichen Fahrten antraten, die zu den höchsten 
Höhen der Atmosphäre geführt haben. 

An die Pariser Auffahrten schlössen sieh die im- 
bemannten Fahrten in Berlin und Strassburg an. die 
theilweise nach andern Methoden, jedoch nach denselben 
Prinzipien ausgeführt wurde». 

bis heute liegen im (innzen einige zwanzig Fahrten 
von unbemannten Ballons vor. Die folgende Zusamnieti- 
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Stellung gibt die wesentlichen Daten derselben wieder, die 
auf die Flugtechnik solcher Ballons von Interesse sind. 

Die Tabelle enthält zunächst das Gesammtgcwicht, die 
Grösse, den Auftrieb der einzelnen Ballons. Im Anschluss 
hieran die erreichte Maxinialhöhe. in der nächsten Reihe 
die mittlere horizontale und vertikale Geschwindigkeit, 
In der Kolonne Bemerkungen wird die Wetterlage ge- 
kennzeichnet, die am Tage eines Aufflugs geherrscht hat 
Zu bemerken ist, dass die Höhen stets unter Berück- 
sichtigung der Temperaturkorrektion bestimmt sind. Die 
Vertikalgeschwindigkeit ist die Mittelzahl in der Schicht 
von der Erdoberfläche bis zn 6000 m Höhe. 



Ballons erreicht haben, ist in manchen Fällen die Ge- 
schwindigkeit der Vorwärtsbewegung der Ballons eine sehr 
geringe. Bei der Erwähnung dieses Umstandes ist jedoch 
zu bemerken, dass die gegebenen Geschwindigkeiten nur 
Minimalzahlen darstellen. Die Rechnungen mussten unter 
der Annalinie ausgeführt werden, dass die Bahn des 
Ballons stets eine geradlinige gewesen sei, eine Voraus- 
setzung, die sicher nicht in allen Fällen zutrifft. Die 
Zahlen sind ferner nicht die Geschwindigkeit, die der 
höchsten Höhenschicht, die der Ballon orreicht hat, zu- 
kommt, sondern sind gewissermaßen Mittelwerthe für 
sämmtlicho vom Ballon durchmossene Höhenschichten, 



Flugverhältniaae einiger bisher aufgelassenen unbemannten Ballons. 



Name 


(iesaramt- 
(«wicht 

kf 


Volnmrn 
ml 


Auftrieb 


Erreichte 
Maximal- 
hohe. 

m 


Horizontale 
Gctchwln- 
digkeit 

kmfh 


Vertikale 
r,«chwin- 

digkrit. 

Auhtieg 

roinlln. 


Vertikal* 
(resi-hwin- 

digkeit. 

Abstieg 

rti 11: in 


All- 
fe meine 

¥lag> 
rithtnnf 


Auffahrt 


Bemerkungen Ober Wetter- 
läge u. ». w. 

























I Die 



1. Afrophile 1 


15,800 


113 


84,750 


14 700 


19,8 


492 


130 


F.5Ö»S 


21. Mit« 189« 


2 „ 1 


17,620 


113 


80 


? 


84 


415 


120 


E15*S 


27.Sept.1898 


3. „ 11 


27,750 


180 


112 


13 0O0 


42 


360 


170 


E60»S 


20. Okt. 1895 


4. „ II 


31,774 


180 


112 


12 000 


54 


450 




N30»E 


22. März 1896 


5. „ Hl 


56,423 


880 


286 


12 900 


#0 


450 


175 


N55»K 


5. Aug. 1896 


6. III 


45,424 


380 


248 


13 800 


48 


500 


120 


N60»E 


14. Nov. 1896 


7. „ III 


60,264 


460 


284 


13 320 


44 


400 


230 


N(15*jE 


18. Febr. 1896 










II 


. Die Strasabargcr 


Ballons. 






1. Strassburg 


77,300 


325 


208 


5HOU 


27 


400 


250 


N50»E 


14. Nov. 18961 


2- 


77,300 


325 


208 


10 800 


72 


400 


250 


N 10» K 


18.Kebr.189-! 


3. 


77,300 


325 


208 


10 500 


30 


400 


250 


NÖO^E 


13. Mai 1897 


•*. Langenberg 


43,000 


400 


240 


14 500 


80 


450 




N60«E 


27. Juli 1897 












m. Die Berliner Bt 


ülons. 






1. Cirrus 




250 




16 300 


»5 








7. Juli 1894 


2- H 




250 




18 450 


185 








6. Sepl. 1894 



Abgebildetes Hnchdrarkgehiet 
ober Weiit- und Mitteleuropa, 
Kem In der Nabe inn l'ujiw. 

IWhdrurk aber Sud«e>tfrarjk- 
reich. I)r|trr*>i»n (Iber dem 
Kanal. Ballon »teigt in der 
Depression. 

Hochdruck Uber Westeuropa. 
Kern über Kngland. Ballon 
fliegt im Hochdruckgebiet 

Hochdruck Aber ganz Karon. 
Kern aber Hre,|a«. Hilm 
Hieit im HoclHlrackgebirt. 

Ilorbrirnck nordwestlich von Bri- 
tannien. Uepreuion Uber Skan- 
dinavien nnd dem Millelnieer. 
Hallon (liegt unter dem Kinllua* 
der »handln. Depression 

Deprem-ioriHtoni' (liier den Nord- 
kllelen. Hochdruck im (raten 
de« Kontinente Klar, im Rand- 
gebiet ilei Hochdruck«, 

Aiiefrdrhlitca Hochdruckgebiet 
«her Crnlralcnropa. Klug im 
Hochdruck, weelllch vom Kern. 



Annrebild. Luftdruck 
King Inder Nühudei 

DeprenKioii aber Mitteldeutsch- 
land Wetterlage der Ein- 
helligen. Kaltoii (Hegt in der 
Deprewion. 

Maximum (Iber Frankreich. De- 
pre»»ion ilber Ostdeutechland 
und der Oel.ee. UaJIon (liegt 
au« dem Minimum in die De. 



Hochdruck über der Untrer De- 
preeeioii Uber der TUlkanbalh. 
wael. Klug in die Depre«*|on. 
Oeprea«ion Uber Mittel- nnd G*t- 
Flug mder t 



Die vorstehende Tabelle enthält manche interessante 
Einzelheiten. Beschäftigen wir uns zunächst mit der 
horizontalen Geschwindigkeit des Ballons, so sehen wir, 
dass dieselbe sehr wechselnd ist. Trotz der grossen Höhe, 
dio die Pariser und th eil weise auch die Strassburger 



wobei diejenige Höhenschicht allerdings am meisten berück- 
sichtigt wird, in welcher der Ballon am längsten geflogen ist 
Wie sich die Geschwindigkeiten gestalten, wenn man 
den Versuch macht, dieselben für die einzelnen Hühen- 
schichten zu bestimmen, zeigen die folgenden Ermittelungen 
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Herniitos. dem t's Ix-i der Auffahrt am ~>. August lHittj 
gelang, den Hullen durch geodätische Methoden vemiit- 
tclst seines Droniographcn zu l«-<il»a<*lit<>n und auf diese 
Weise Daten zur Bestimmung der l ieschwindigkoit zu 
erlangen. 

Uesrhwindigkejton des Aöroplül Keim Aufstieg am 
5. August lsiHi: 

Zwischen .{0(10—5000 Ml Höhe :5s km ill der Stunde. 

5000— «20» Hl 
•> (»200- 7000 70 

7000 7700 > 102 

7700 S200 . 132 

S200 !>70() 15s 
Dir Mutilzalil für diesen Aufstieg, der I' 1 Jii an- 
dauert"', beträft nach der Tabelle «10 km in der Stunde, 
ein Werth, der hinter der tö-sehw indigkoit in der grösstcn 
llühe d<ieh erhelilicli zurückbleibt. Wir müssen aus 
die>eni Beispiel sehliessen. rlass die Zahlen der Tabelle 
erheblich zu vorgrösscrn sind, wenn wir die wahren (ie- 
schwindigkoiteM in den hohen Schichten der Atmosphäre 
finden wollen. 

Die gegebenen Mittclzahloll besitzen trotzdem eine 

grosse Bedeutung, weil sie die mittlere Windgeschw indigkeit 
des betreffenden Lnftdruckgcbildes. in welchem der Auf- 
stieg stattgefunden hilf, eharaktei isiren. 

Betrachten wir die Tahelle unter Berücksichtigung 
der Wetterlagen, so sehen wir. dass grosso Windgeschwin- 
digkeiten nur dann vorziikoinnien pflegen, wenn der 
Ballonflug in einem cvklonalon Dnuksystom oder, anders 
ausgedrückt, unter di>m Kinfhiss einer Depression statt- 
gefunden hat. Sowohl am 27. September ] Sit:!, als am 
5. August 1 Kilii, ai> am 27. Juli 1*97, desgleichen hei 
«Ion Aufstiegon des Cimis fanden die Aufstiege, wie die 
Bemerkungen über die Wetterlage lehren, unter dem Kin- 
fluss xon Luftdruekminima statt, wahrend andrerseits die 
liullonexperiineute, die sieh diireh geringe horizontale (ie- 
srhwindigkeitcn aiiszeiehnen. stets im Zentrum oder in 
der Nahe von ausgedehnten Hochdruckgebieten von Statten 
gingen. Die kleinsten 1 ioschwindigkeiten finden wir dann, 
wenn der Auffing in der .Nahe der höchsten Stellen des 
Luftdrueks sieh vollzogen hat. 

Diese Thatsaehen gehen ZU folgenden wichtigen 
Schlüssen Veranlassung: 

1. Die Gebiete hohen Luftdrueks unterscheiden sieh, 
abgesehen von anderen meteorologischen Kigeiischafton. 
scharf durch die (irösse der horizontalen Luftbowcgung. 
In einer Aiiticyklono fliesst di*' Luft langsam, und zwar 
um so langsamer, je naher wir uns dem Zentrum der- 
selben befinden. In einer Depression ist die horizontale 
lieschwindigkeit viel bedeutender, im Allgemeinen zwei- 
biv dreimal so gross, als diejenige der Autieykloueii. 

2. Die>er rntersehiefl beschränkt sich nii-ht auf die 
unterstell Schichten der A tmnsphärc. sondern erstreckt 



sieh auf <lie höchsten Niveaus, die die Sondballons cr- 
reieht haben. 

Die zweite Bemerkung ist in meteorologischer Be- 
ziehung von Wichtigkeit, weil sie nachweist, dass jene 
soeben erwähnten Druekgebihle vielfach bis in die höchsten 
Lagen der Atmosphäre, die wir bis jetzt erreichen konnten, 
hinaufreichen, eine Thatsaelie. die bis jetzt zweifelhaft war. 

Von praktischer Wichtigkeit ist jener o'oeii ausg;e- 
sproehene l'nterschied für die Flugweite der Bogistrir- 
liallons. Wir müssen uns im Allgemeinen auf einen weit 
entfernten Landungsort der Ballons gefasst machen, wenn 
der Hochflug bei cvklonen Luffbewegiingen unternommen 
wird, wahrend die Nahe des Zentrums einer Auticy klone 
eine geringe Flugweite vcrbiirgl. 

Die Flugilauer der Ballons hängt v,,n anderen l'm- 
stiinden ab. In erster Linie kommt hiev die (Jute des 
Hallonmaterials in Betracht. Hin neuer, wenig durch- 
lässiger Ballon wird unter allen Imstanden weiterfliegen, 
als ein altes gasdurchlässige* Fahrzeug. 

Ferner werden Depots, d. Ii. unvorhergesehene Ballitst- 
ablageiungen von Wasserdanipf in fester oder flüssiger 
Form eine grosse Kollo spielen. Die kurze Flugzeit dos 
Ballons „Strassburg" am Ii. November lS'.lti ist unzweifel- 
haft einer solchen nicht vorauszusehenden Belastung zu- 
zuschreiben. 

Auf einen L"mstan<l. der ebenfalls bei der Dauer 
des Ballons eine Bolle spielt, mochte ich hier ebenfalls 
hinweisen. Ks sind die starken IVndelbewegiingen des 
Ballons während des schnellen Aufstiegs. Mehrfach habe 
ich l'eniielschwingnngeu von nahezu 1 SO" Amplitude be- 
obachtet. Ks ist wohl nicht zu bezweifeln, dass auf diese 
Weise tias ans dem Ballon geschleudert und auch hier- 
durch die Klugdauer abgekürzt werden kann, (ieradezu 
verhaiigiiissvoll wurden diese Schwingungen dem Ballon 
..Stnissburg" am 27. Juli ]s»7. Dei Ballon miisste nahozu 
eine Stunde im Bogen stehen, bis seine Abflugzeit ge- 
kommen war. Das Bosultat wai eine anormale Belastung 
des Ballons in seinem oberen Theile. da das Netz sich 
voll Wasser sog und zwar hauptsächlich in den dem 
Begen direkt ausgesetzten Thcilen. Hierdurch wurde der 
Schwer|iunkt des ganzen Systems stark erhöht, die oben 
erwähnten Pendelschwingungen wurden sehr intensiv, so 
dass stellenweise die Fülltute nach oben kam. In einer 
solchen Ligo loste sich der obere durch Nässe schwere, jetzt 
unten befindliche Theil des Netzes vom Ballon, sodass es 
w ie ein Sack henmterhing. Der Ballon konnte sich unter 
diesen Umständen nicht mehr aufrichten, sondern vorblieb 
in der ungünstigen Lige mit aufwärts gewandtem Füll- 
ausatz. In Folge des nun unvermeidlichen (iasverlustes 
fiel der „Strassburg" nach kurzer Flugdauer bei Liehten- 
thal in Baden. 

Von höchster Bedeutung für die Dauer des Flugs ist 
endlich die Stunde des Anflassens. Die Sonnenstrahlung, 
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die in den hohen Schichten von grosser Intensität ist 
vermehrt den Auftrieb des Füllgases bedeutend. Der 
Ballon erhalt durch die Sonne gewissennassen neue Lebens- 
kruft. Wie die französische Experimenten erweisen, dauerten 
die Auffinge, die in den Vormittagsstunden des Tages 
stattfanden, im Allgemeinen nur 5— ß Stunden. Da die 
(■askugel schon während des Aufflugs und unmittelbar 
nach Erreichen der (ileiehgewichtslage die Wirkung der 
Sonnenstrahlung erfahren hat, ist ein energischer Impuls 
in der Gleichgewichtslage durch intensive Erwärmung 
des Gases nicht mehr möglich. Nach drei- bis vicr- 
stundigeni langsamen Fallen, das die Hohe nur um 
1000 — 2000 in erniedrigt, tritt eine energische Abwärts- 
bewegung ein. die 120—150 m in der Minute betragt 
und die die Flugzeit der Luftsonde bald beendigt. 

Eine viel grössere Flugdauer erzielt man, wenn man 
die Ballons in der Nacht aufsteigen lässt, und zwar in 
einer solchen Morgenstunde, dass der Ballon kurz nach 
Erreichen der Gleichgewichtslage von den Sonnenstrahlen 
getroffen wird. In Folge der adiabatischen Ausdehnung 
während des Aufstiegs ist «las Füllgas stark erkaltet, wodurch 
sein spezifisches Gewicht bedeutend vergrössert wird. Dem 
Ballon ist es auf diese Weise möglich gewesen, eine grössere 
Gasinenge in die Gleichgewichtslage mit hinaufzunehmen, 
die nun bald unter dem Einfluss der Sonnenstrahlen einen 
Auftrieb entwickelt der dem Ballon noch stundenlanges 
Verweilen in den höchsten Höhen gestattet. Die Flugdauer, 
die bei den Tagfahrten höchstens 5— ß Stunden betrug, 
erhöht sieh jetzt leicht auf 14 — 15 Stunden. Beispiele für 
derartige Dauerfahrten sind der Flug des Cirrus am 7. Juli 
1894 (Abfahrzeit 3 h 40), der des Strasshurg am 13. Mai 1897 
(Abfahrzeit 3 h 43) und endlich der des I^angenburg am 
27. Juli 1897 (Abfahrzeit 3 h 59); die Flugdauer betrug in 
dem letzten Falle volle 18 Stunden. 

Im Anschliiss an diese Betrachtungen über die Flugzeit 
der Luftsonden wollen wir einige Bemerkungen zu der 
wichtigen Frage machen, ob es vorteilhaft ist, die Ke- 
gistrirballons stets ganz gefüllt loszulassen, oder ob es vor- 
zuziehen ist, sie nur mit einer theilweisen Gasladung empor- 
zusenden. Vom theoretischen Standpunkt aus wird ein nur 
theilweise gefüllter Ballon seine Anfgalie, eine mögliehst 
grosse Höhe zu erreichen, ebenso gut lösen, wie eine prall 
gefüllte Stoffkugel. Denn ein grosser Theil der Füllung des 
vollen Ballons wird während des Aufstiegs durch den offnen 
Füllsatz ausgegossen, da das Füllgas sich stets initderäusseren 
Luft in Gleichgewicht zu setzen strebt. Da die Masse der 
Atmosphäre mit wachsender Höhe stark abnimmt, wird auf 
annähernd in demselben Maas«? dio Masse des Füllgases 
sich verringern. Ein Ballon, der an der Erdoberfläche 
nur halb gefüllt ist, wird in einer Höhe von ungefähr 
5500 m voll sein und dort denselben Auftrieb besitzen, 
wie ein von Anfang an ganz gefüllter Ballon. Diesem 
Verfahren, das sich an und für sich schon dnreh Gas- 



ersparniss empfiehlt, stehen aber von andrer Seite gewichtige 
Bedenken entgegen. 

Die Sondballons, die, wie unsere Tabelle lehrt, von 
Anfang an einen sehr starken Auftrieb besitzen, steigen 
mit bedeutender Geschwindigkeit empor, die stellenweise 
8 in in der Sekunde, also 480 m in der Minute bedeutend 
überschreitet. Ihre Aufwärtsbewegung ist geradezu mit 
dem Emporfliegen eines Champagnerpfropfens verglichen 
wurden. In Folge dieser grossen Vertikalgeschwindigkeit 
erleiden die Stoffkngeln einen starken Gegendruck, den 
man natürlich nicht direkt messen, sondern nur auf dem 
Wege der Theorie abschätzen kann. Auf jeden Fall ist 
dieser Gegendruck so stark, dass beim Aufstieg die reine 
Kugelform, die die Ballons besitzen, mehr oder weniger ver- 
loren geht Eine weitere Folge dieses Gegendrucks ist dio, 
dass der Gasverlust, den der Ballon an und für sich durch den 
Ausgleich mit Dichtigkeitsverhältnissen des umgebenden 
Mediums erleiden muss. stark vermehrt wird. Durch den 
gewaltigen Druck der widerstehenden Luft wird das Gas 
mit solcher Gewalt durch den engen Füllschlauch gepresst, 
dass dieser vollkommen straff gestellt wird. Schon «lieser 
übermässige Gasverlust lässt es rathsam erscheinen, dem 
Ballon von Anfang an mehr Gas zu geben, als unbedingt 
zur Erreichung einer bestimmten Höhe erforderlich ist. 

Dann aber spricht für eine völlige Füllung vor allem 
die Erwägung, dass eine gefüllte pralle Kugel in ganz 
andrer Weise dem Luftwiderstand entgegenzuarbeiten 
vermag, als ein nur theilweise gefüllter Ballon, der keine 
gespannte Fläche dem Stirnwidorstand entgegenzusetzen 
hat. Der Luftwiderstand wird bei einem nur theil- 
weise gefüllten Ballon ohne Zweifel grösser, vor allen 
Dingen aber viel wechselnder sein, als bei einer straffen 
Kugel. Die Stoffhülle eines gefüllten Ballons wird ferner 
in ganz anderer Weise im Stande sein, einem übermässigen 
Luftwiderstand Stand zu halten, ohne zu zerreissen, als 
ein nur theilweise gefüllter Ballon; da im ersteren Fall 
der Gegendruck im Innern nahezu gleich «lern äusseren 
Druck wird, falls man dafür Sorge trägt den Füllansatz 
nicht zu eng zu machen, um einen gefährlichen Ueber- 
druck im Innern zu vermeiden. 

Ein nur theilweise gefüllter Ballon, in dem ein solcher 
innerer Gegendruck nicht existirt, wird bei grossen Ge- 
schwindigkeiten leichter den Gefahren des Keissens aus- 
gesetzt sein, als ein straff gefüllter Ballon mit wohl 
regulirtem Füllansatz. 

Um über die Grösse des Luftwiderstands Vorstellungen 
zu gewinnen, wird es vortheilhaft sein, einige theoretische 
Betrachtungen anzustellen, dio im Stande sind in Ver- 
bindung mit dem durch die unbemannten Fahrten ge- 
lieferten Material bestimmte Zahlen zu liefern. 

Es liegen allerdings eine Reihe von Versuchen vor. die 
den Zweck haben, den Widerstand, den eine l>ewegte Fläche 
oder Kugel durch die Luft erfahrt zu bestimmen. AVir 
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machen unter anderem auf die Versuche von Cailletet und 
Colnnleuu (Comptes rendus I' A<-a«löinie des scieuces 
IS02) und «los Kitters von Lössl (Zeitschrift für Luftsehiff- 
fahrt lsOti) aufmerksam. Es ist jedoch von vornherein 
klar. diis> diese Versuche sich nur mit Vorsieh» auf die 
Bewegung eines stets gefüllten Registrirballons werden 
auwenden lassen, da die hei den V ersucht»! benutzten 
Flachen o«lor Kugeln vollkonmien starr und unveränderlich 
waren, während «'in gefüllter Ballon immerhin ein<< gewisse 
Nachgiebigkeit zeigt. Man vergleiche in dies«»- Hinsicht 
die Abbildung«»i in tlen vors« hi«>d<»ien Nummern iles 
Aerojdiile. Ks wird daher besser sein, die von den Sond- 
ballons ausführte Bewegung selbst zur Ermittlung iles 
Widcrstnmls zu benutzen. 

Man kann die Bewegung eines Ballons rechnerisch 
vorfolgen, wenn man gewisse Annahmen über das WiiU-r- 
standsgeselz macht und die Bewegung nach den (irund- 
siitzen uVr Mechanik ermittelt. Wir wollen voraussetzen, 
dass jedev Flnchenelemont «I«»- St««ffkug«d einen nornuden 
Druck «tiireh den Wideistand der Luft erfahrt, der pn>- 
portioiial dem (}ua«lrat der (iosohwimligkeit des Ballons 
ist. Hann kann die (ö'sammtkrafr. <lie «ler t»nporsti»g>»ide 
Ballon in seinem Schwerpunkt erfahrt, durch den Aus- 
druck dargestellt wenleu : 



I! 



k M " 



k ist eine Konstante, deren Dimension I ' ist. m ist das 
absolute Gewicht der verdrängten Litftmasse. M das je- 
weilige» iewicht lies Ballons, v die vertikale < n^srhw indigkeif. 

Es ist hier nicht der Ort, die Rechnung«»! auszu- 
führen, die uns d«»i theoretischen Ausdruck für die fie- 
schwimligkeit der Sonde liefern. Wir wollen hier nur die 
Resultate geben. Kür v» gilt der Ausdruck, wenn wir die 
eisten Stiidmn «ler Bewegung ausser Acht lassen : 

v» = * (n- 1 i ). 
k" V sg/ 

g ist die Beschleunigung der Schwerkraft, k «Iii- oben 
erwähnte Roibungskonstanl«'. Ii das Veihältniss «ler spe- 
zifischen Gewichte der Luft und <les Füllgases. ,i — ij 

die spezifische lbdastuug der Ballons, sg das spezifisch«!' 
(iewicht «l«'s Füllguses. 

Dieser Ausdruck, dessen Ableitung wir au an<l«»vi 
Stelle geben w«»«l.»i. zeigt erstens, dass die Maximalhohe, 
ilie der Ballon «•nvii-lion kann, unabhängig von «!<»» Luft- 
widerstand ist. 

Die .Maximalhohe wird «lurch «lie (ileichung bestimmt 
•f 

S '.in «ler <lie Konstante k nicht vorkommt, 

n I 

Zweitens gestattet unsere (ileichung. die Konstante k 
zu bestimmen, da uns v 1 durch «lie Registrirungen ge- 
geln-ii ist. Wir wollen «lie Nachtfahrt am I I. November 
behandeln, <la bei dieser die Sonnenstrahlung nicht als 



störendes Moment auftritt. Bei jenem Aufstieg wurde 
vom Pariser Ballon ein Minimalilruck von 113 mm und 
eine Temperatur von 73" erreicht. Mit «Uesen Angaben 

fin.len wir sg = 0.0SI7. Da ,1 - " -.= = Oll» 

ist. «»-halten wir für n den Werth 2.23. 
Mit dieser Zahl winl 



-'.•23 k \ sg/ 



M 



Bei einem Druck von 190 mm in einer Temperatur v«m 
'»3" war nach den Rogistrirungen die Vortikalgeschwin- 
«ligkeit v - ">.*> in in der Sekumle. Di.-sen Daten geben 
Sg = 0.130 uml die (ileichung 

3I.S :,_ J!j M k(i - (1.23 -D.'.tl.-.). DiWIbe liefert k =0.011. 

Der Widerstaml. «len ein kugelförmiger Ballon bei seiner 
Bewegung «lurch «lie Luft erfährt, wird demnach durch 
die Formel dargestellt 

H 0.041 

Dieser Ausdruck gibt den Widerstand in Kilogramm auf 
die (iowiohtsoinheit. Wollen wir den (iesammtwiderstatul. 
den der Ballon erfährt. iM-reehncn. so müssen wir mit M 
multipliziren. 

KM , 4 0.041 , 
I. (n'sammtwulerstand - (kg) — -mv». 

K M 

Wir können noch einen zweiton Ausdruck für er- 
mittein. wenn wir «Ion oben gegebenen Ausdruck für v s 
in die Wi.lerstan.lsfornud KM - k "j v» einsetzen. 

Auf dies«> Weise erhalten wir: 
II. (iosa.nnitwhlorstun«! = KM (kgl - (n - I - " 



Beide Ausdrücke s j n ,l identisch uml führen zu denselben 
Werthen. I n» über «Iii- (irösse des Luftwiderstands Vor- 
stellungen zu gewinnen, wollen wir «lie R«vhnungi»i für 
zwei vorsi'hieden«? Hohen <l«"s Pariser Ballons bei «ler 
Nachtfahrt «h-s 14. November berechnen: 
l l p = ltMJ t _ — 53 h 10 400 v .-).«.» m *«•<•. 

^ ist pleii-h - 17 kg. während «ler Auftrieb 

lü kg beträgt. 

2) p 37S t . — 30 h - 7H00 v -z 0.5 in. 
K M 

ist gleich - KMi kg. währeml der Aufhieb 

K 

los kg beträgt. 
Durch iliese Zahlen wird die oben aufgestellte B<*- 
hmiplung bekräftigt, dass der Luftwiderstand, den der 
Ballon ertragen nniss. recht beileutende Wert he annehmen 
I kann. In «len von uns gewühlten Beispiel«.»! stellt et' 
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-Vth nahezu gleich dem jeweiligen Auftrieb. Ks ist 
dieses übrigens kein Zufall. Nahezu bei allen Funkten 
der aufsteigenden Bewegung findet dasselbe Verhältnis* 
statt. Mit Hülfe der oben gesehenen Formeln lässt sich 
leicht folgender Satz erweisen: Sieht man von den 
ersten Augenblicken ab. so ist der Luftwider- 
stand, den ein Registrirballon beim Aufsteigen 
erleidet, nahezu gleich dem Auftrieb, den der- 
selbe in jedem Zeitmoment besitzt. Legt man die 



oben gegebene Widerstandsformel zu Grunde, um den 
Luftwiderstand zu berechnen, so kann man auch durch 
dieses Gesetz leicht für jeden Funkt der aufsteigenden 
Bahn die Geschwindigkeit ermitteln. Es ist von grossem 
Interesse, die hier angeregten Frobleme weiter zu ver- 
folgen. Leider fehlt hier der Kaum. Ich gedenke an einer 
anderen Stelle, wo auch die mathematische Begründung 
der hier benutzten Formeln zu finden sein wird, näher 
darauf einzugehen. 



Vorschlag zum Bau einer Schaufelrad-Flugmaschine. 

Vo« 

Gustav Koch. 



Wohl noch zu keiner Zeit hat der begreifliche Wunsch 
des Menschen, die Art der Ortsveränderung der die Luft 
bevölkernden Geschöpfe auch für seine Zwecke zu ermög- 
lichen, so reiche ßlüthen getrieben, als gerade heutzutage, 
aber auch noch zu keiner Zeit erschienen der Gegenstand 
und die Konsequenzen, welche allseitig an die Existenz 
von Luftfabrzeugen geknüpft werden, so wünschonswerth, 
als eben heute. 

Kein Wunder daher, dass sieh Hoch und Nieder. 
Berufene und Unberufene mit der Frage beschäftigen und 
auf Mittel und Wege sinnen, wie solche in praktisch 
nutzbarer Weise zu lösen sind. 

Den Luftballon zur Krmöglichung von freien Er- 
hebungen in die Luft besitzen wir schon seit mehr als 
hundert Jahren: ihn nach dem Willen des Führers zn 
steuern und zu lenken will aber nicht in gewünschtem 
Maasse gelingen. 

Der das Prinzip der Aerostatiker » leichter als die 
Luft» verkörpernde »Gasbnllon» ist so gut lenkbar wie 
jedes Fahr/eng. das in Folge einer ihm innewohnenden 
Kraft eine Eigengeschwindigkeit der Bewegung besitzt 

Aber einem voluminösen Körper, der leichter, oder 
in Folge anhängenden Gewichtes eben nur gerade so 
schwer ist, als das ihn allseitig umgebende Medium, eine 
Eigengeschwindigkeit zu geben, ist mit derartigen Schwierig- 
keiten verknüpft, dass man wohl sagen darf, mit dem bis 
jetzt in dieser Beziehung Erreichten sind wir auch schon 
so ziemlich heim Maximum des Erreichbaien angelangt. 

Stärkere Maschinen bedingen in Folge grösseren Ge- 
wichtes auch einen voluminöseren Ballon, ein solcher 
wieder grosseren Widerstand der Luft gegen die Fort- 
bewegung, darüber kommt man mit noch so sinnreich 
ausgedachten Dotailconstructioncn nicht hinweg, und was 
will es heissen, wenn auch in Folge dessen statt der bis 
jetzt erreichten Eigengeschwindigkeit des Ballons von 
ö — G Sek. met. eine solche von 7 — 8 erreicht wird? Ein 
leichter Wind, der nur die Baumzweige bewegt, ist schon 
im Stande, ein solches Ballonluftschiff aufzuhalten. 



Angesichts solchen Thutbestandes wurde seitens der 
erfahrenen Aerotochniker die dem Prinzip »schwerer 
als die Luft» folgende Flugfrage wieder iu den Vorder- 
grund gezogen und haben sich, wahrend früher dieses 
Gebiet fast ausschliesslich von Amateuren gepflegt worden 
und daher ein Tummelplatz für oft recht ausschweifende 
Phantasien war. in den letzten Jahren auch wissenschaftlich 
gebildete Kreise mit der Lösung dieses bisher sehr stief- 
mütterlich behandelten Problems beschäftigt. Heute wird 
die Möglichkeit einer dynamischen Luftschiffahrt nicht 
mehr bezweifelt und die bezüglichen Veröffentlichungen 
der Studien und Versuchsergebnisse eines von Loessl, 
Popper. Lilieuthal, Wellnor, Buttenstedt, Parseval, Kress. 
Langley und vieler Anderer bilden interessante und wichtige 
Marksteine auf dem Wege zur endlichen Lösung der alten, 
vielumwoihenen Frage. 

Aber auch die auf als richtig angenommenen Grund- 
tagen angestellten neueren Flugversuche mit grösseren und 
kleineren Apparaten, wie sie von Maxim in London. 
Kiedioger und von Siegsfeld in Augsburg etc. hergestellt 
worden, hatten nicht den erhofften Erfolg, und auch das 
gelungene Experiment des Herrn Professor Langloy in 
Washington mit dem kleinen Modell einer Flugmaschine 
bietet keine tiewähr für das Gelingen einer Ausführung 
im Grossen. 

In der Hauptsache laufen die Constructionen der 
genannten Hemm auf dasselbe hinaus, was in früheren 
Jahren von Henson, Moy, Tatin, Penaud. Stringfellow uud 
unzähligen Anderen versucht worden ist, nämlich auf don 
«Drachenflieger-, einen mit drachenartigen Flächeu aus- 
gestatteten Apparat, welcher durch irgend einen Motor 
mittelst Luftschrauben in eine gewisse Horinzontal- 
geschwindigkeit versetzt und durch den hierbei ent- 
stehenden Luftdruck gegen die nach hinten geneigten 
Tragflächen gehohen worden soll. 

Die Erfahrung lehrte dabei immer aufs Neue, dass 
auch diese Art Flug, wenn man die Functionirungsweise 
j des Drachen überhaupt als Flug gelten lassen will, ent- 
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frc^on den rechnerisch gefundenen Wurth«? n kaum weniger 
Kraft und Arbeit erfordert, als zur direkten Erhebung «los 
Gewichtes «los betreffenden Apparates nöthig ist. 

Nicht viel günstiger stellt sich «Jas Verhältnis* in der 
Praxis, wem» Flügelschlag, angewendet wird. Wir sehen 
grössere und kleinere Vögel in majestätischer Ruhe und 
graziösen Bewegungen ohne nennenswerthe Flügelarbeit 
dnhinschweben: unsere mechanischen Flugapparate mit 
Schlagflügelu wollen aber nicht dergleichen thun, die 
crf.irilerli«he Arbeit, um solche zum Fliegen zu bringen, 
ist, wie beim Schrauhenaemplane, unnatürlich gross, da- 
neben steh«'ii der Anwendung von Flügelsehlagwerkeu 
nicht nur die bedeutenden technischen Schwierigkeiten, 
welche mit der Herstellung derselben in dein entsprechend 
grossen Maasstabe verbunden sind, sondern auch der 
Umstand im Wege, dass wir es bei der Luft, wie bereits 
erwähnt, mit einem ewig unruhigen und oft in «len ver- 
schiedenartigsten Thcilbewegungen (Luftwellen etc.) befind- 
lichen Kleinem« 1 zu tluin haben, demgegenüber ein stets 
gleiehmiissiger Flügelschlag die bedenklichsten Konse- 
quenzen haben wür«l<\ 

Mit Flugapparaten zu direkter Erhebung vom Boden 
mittelst horizontal rotirender Schrauben oder mit Segel- 
rädern ä la Wellner darf man dein praktischen Maschinen- 
ingenieur, der schon mit Ventilatoren zu thun hatte, gar 
nicht kommen: wenn <l«>m Vogel mit zunehmender Körper- 
und Flügelgrosse der «lirekte Aufflug vom ebenen Boden 
immer schwieriger wird, da eben seine Kraft zur Er- 
zeugung des bei ruhiger Luft hierzu unter allen Umstanden 
mithigen < Luftsockcls < (auf einen gewissen Grad ver- 
dichtete Luit) nicht mehr ausreicht, so sind wir, angesichts 
des in Frage klimmenden Gewichtes von Motor, Trag- 
apparat und Bemannung erst recht nicht in der Lage, ein 
halbwegs günstiges Verhültniss der zu hebenden Last 
gegenüber der Leistung <l«>s motorischen Apparates herbei- 
zuführen, wie denn auch Maxim mit seiner aui zwei 
Luftschrauben von ."> Meter I) wirkenden, gegen 400 HP 
starken Dampfmaschine einen Auftrieb v«.n nur ca. 1200 kg 
erzielte. 

Von Segclrüdci n endlich ist in solcher Beziehung gar 
nichts zu erwarten und liegt der einfachste Beweis darin, 
dass. wenn ein derartiger Apparat statt auf Hub auf 
llorizontalbowegung in Anspruch genommen würde, nach 
welcher Richtung er ja ebenso gut wirken müsste wie 
nach oben, ein nur schwacher Wind den Effekt der 
Rotation «lesseihen sofort aufheben würde. 

Ein wenig ermuthigender Standpunkt für den Flug- 



twlmikor, nuf dem ich mich vor Jahren befand. Aber es 
fliegt doch der Vogel: Storch, Adler, Möve etc. durcheilen 
wie spielend «lie Luft, erreichen Geseh windigkeiten in der 
Horizontalen, gegen «Ii«' mit Luftschrauben erzielte Be- 
schleunigungen von einschlägigen Versuchsapparaten ent- 
fernt nicht aufkommen, und eigenthümlich. wahrend letztere, 
sobald die Motorthätigkeit aufhört, die erlangte, den Flug 
bedingende Geschwindigkeit fast plötzlich verlieren, durch- 
zieht «ler ohne Flügelschlag schwebende A'ugel bei gleicher 
leicht drachenartiger Flügelstellung \erluiltnissmiLssig noch 
weite Strecken, bis die in seiner Bewegung liegende 
lebendige Kraft aufgezehrt ist. 

Das Thier hat also bei .s«'iimr Art der Ortsvcriindcriing 
offenbar noch ein die Beibehaltung der (iesch windigkeit 
begünstigendes Etwas voraus, was nicht «lurch die Lilien- 
thaische Flächenkrümmung und noch weniger durch «lie 
Buttenstedt sehen elastischen Spannungen lies Flügel- 
materiales erschöpfen«! äiiuivalirt wird. 

Sehen wir uns bei «ler Altmeisterin Natur um. wie 
vollzieht sich denn die selbststamlige Ortsvcränilerung In-in» 
Menschen, oder beim laufenden Thiere? 

Wir wissen, dass wir trotz allen Vorstrecken* «ler 
Beine nicht vorwärts kommen könnten, wenn wir nicht 
auch gleichzeitig den Schwerpunkt unseres Korpers durch 
entspreeheinle Muskelkontraktionen aus der Perpendiculären 
nach vorne verlegen, uns gowissormassen vorfallen lassen 
wurden, wobei der thatsiichliche Fall «lurch abwechselndes 
Nachziehen und Vorsetzen der Fiisse aufgehalten wiril. 

Auf dem gleichen Manöver beruht auch das Laufen 
«ler Thiere und — heureka — im Grunde auch der Fluß 
des Vogels. 

Fixirt man beim todten Vogel «las Verhältnis* v «n 
Gewicht iiikI Tragflächen, wie es beim Schweben des 
lebenden Thier«.* zu Tage tritt, so befindet sich «ler Schwer- 
punkt stets im Vordertheil des Körpers, welcher, wenn 
dem freien Fall überlassen, in Folge dessen mit dem Kopf 
voran in stark geneigter Richtung zu Boden fallt. Der 
lehende. zum Gleit- oder Schwebeflug befähigte Vogel 
stürzt sich solcherart, um eine gewisse Anfangsgeschwindig- 
keit zu erlangen, aus dem hochgelegenen Nest oder Horst, 
»zwingt sich aber nach einem kurzen Moment des Falles 
durch ähnliche Muskelspannungcn, w ie solche unser liehen 
vermitteln, in eine mehr horizontale I-age, wo«lurch «lie 
Faltrichtuiig eine weniger geneigte wird.*) 

*) Das* sirli dies in der Thal so verhüll, lernte ich bei den 
Versuchen mit meinem fllr freien menschlichen Klug conslruirten, 
nachstehend abgebildeten Apparat. 
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Gegenüber den beiden jetzt auftretenden Faktoren. 
Horizontalbewegung und Schwerkraftswirkung, für welch 
letzter* die erreichbare Maximalfallgoschwindigkcit des 
in wagerechter Stellung mit ausgebreiteten Flügeln 
sinkenden Vogels einzusetzen ist. reagirt nun die Luft wie 
eine in der Richtung der Diagonale des betreffenden 
Gcschwindigkeitenparallelcigrammcs schief von unten gegen 
den schwebenden Vogel anströmende, sich in jedem Moment 
erneuernde und mit Zunahme der Horizontalgeschwindig- 
keit an Intensität wachsende Luftwelle, auf deren (»ipfel 
sich der Vogel während der Daner seiner Bewegung stets 
befindet. Hierbei kommt sein Schwerpunkt, in Folge dos 
<lurch Muskelarbeit motorisch erfolgenden Niederdriickens 
des Hiiitertheiles der Tragflächen, was eine Verstärkung 



gleiten, wie auch der gehende Mensch immer nach vorne 
fallen will. 

Durch leichte, iutermittirende Muskelkontraktionen 
zwingt der Vogel sich aus seiner, dem Sehwerpunkts- 
verhältniss entsprechenden, nach vorne geneigten Lage in 
eine horizontale oder nach hinten geneigte Stellung, ver- 
hindert solcherart das Abgleiten von der unter ihm be- 
findlichen quasi Luftwelle, hat aber dal>ei immer einen 
Drang nach vorne, schief abwärts, dem er auch zeitweise 
folgt, um durch die dadurch hethätigte Fallbewegung den 
in Folge des Luftwiderstandes erlittenen Verlust an 
Horizontalgcschwindigkeit und am hierdurch bedingten 
Schwebe vermögen wieder zu ersetzen, wenn er nicht 
vorzieht, denselben Zweck durch unter den gleichen 




Taf*l I. 



der Luftkompressioti unter dem betreffenden Theil invol- 
virt, vor dem Mittelpunkt des Luftdruckes von unten 
gegen die Tragflachen, oder, was dasselbe ist. vor dem 
tiipfol <ler besagten Luftwelle zu liegen. Der Vogel will 
in Folge dessen von letzterem beständig nach vorne ab- 



Uunh ein leichte* Aufbäumen (nicht Aufstemmen} de» Körper« 
wfihrend der durch die Schwerpunktslage bedingten schief abwilrta 
zielendem Bewegung konnte eine Veränderung der Stellung des 
Apparat« ohne Schwierigkeit erzielt werden. Leider erlaubte mir 
ein beginnendes Herzleiden nicht, die Versuche, wie beabsichtigt, 
weiterzufahren, auch war der Zweck derselben, wenigstens für 
mich, schon erreicht. 



Schwerpunktsverhältnissen erfolgende Flügelschläge zu 
erreichen. 

Bei allen bisherigen Coustnictionen von Flugmasehinen 
waltete das umgekehrte Verhältnis* ob; die be- 
treffenden Apparate wurden, statt durch eine der Muskcl- 
thätigkeit beim gehenden Menschen oder beim fliegenden 
Vogel entsprechende * Arbeit , durch cKiickwärts Verlegung 
des Schwerpunktes in die notwendige, nnch hinten ge- 
neigte Stellung gebracht, so dass sie sich statt vor- rück- 
wärts bewegen wollten, und liediirfte es daher unver- 
hältnissmassig grosser Kmf». die rückwärts drängenden 
Apparate in schnelle Vorwärtsbewegung zu bringen. 
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Dieser rückwärts drängende Thoil dos Gewichtes be- 
trägt z. Ii. bei Her Maxiin'schcn, 4000 kg schweren Flug- 
maschinc. deren Tragflächen um 7— 8° nach hinten geneigt 
sind. ca. 400 kg und entfällt somit von dem hei den 
betreffenden Versuchen mittelst eines Aufwandes von 
gegen 400 Hl' und 2 Luftschrauben erzeugten Luftdruck 
von ca. 1200 kg ein volles Dritttheil auf diejenige Arbeit, 
welche geleistet weiden muss, dass der Apparat, frei- 
schwebend gedacht, nur vertikal sinkt und dabei 
nicht auch rückwärts geht. 

Nun soll aber das mit solcher Kraft rückwärts 
drängende Fahrzeug in sehr schnelle Vorwärtsbewegung 
versetzt werden, und dürfte es auch dem Laien einleuchten, 
dass dies nur bei enormer Maschinenstärke möglic h wäre, 
die das Verhältniss der Arbeitsleistung des Vogels, wenn 
man vom direkten Auffing vom Boden absieht, weit 
übersteigt. 

Ks beruht auf Selbsttäuschung, wenn man glaubt, durch 
irgend eine Zusammenstellung von Flächen beim Schrauben- 
aen »plane die Xachtheile der Sehwerpunktslage hinter <lem 
Luftdruckmittel der Tragflächen vermeiden und dadurch das 
Kraftcrfordcrniss rc<luziren zu können; die Wahrung des 
Flugprinzips >. Schwerpunkt vor dem Mittel des Luftdruckes 
gegen die Tragflächen ist bei solchen Apparaten angesichts 
der einfach vortreibenden Wirkung der Luftschraube nicht 
möglich. 

Zu der Hinsicht gekommen, dass von der Anwendung 
von Luftschrauben für Flugzwecke leider Abstand wird 
genommen werden müssen, lag es nahe, auch einmal eine 
Art • Schaufelräder o mit einem Flugapparat in geeignete 
Verbindung zu bringen und die Fiinktionirungswcise einer 
solchen Kombination zu untersuchen. 

Hierbei eröffneten sich nun hochinteressante, die 
Möglichkeit einer endlichen praktischen Lösung der Flug- 
frage in ungeahnter Weise näherriiekende Perspektiven. 

Die Mängel der bis jetzt bekannt gewordenen Systeme 
von Luftschaufelrädern zwangen mich, ein den zu stellenden 
Anforderungen entsprechendes neues System zu ersinnen, 
und glaube ich, mit dem nachstehenden, bereits im Grossen 
ausgeführten und erprobten Luftschaufel- bezw. .Segelrad 
so ziemlich das Richtige getroffen zu haben (s. Tafel I). 

Die Schaufeln solcher Räder werden dabei nicht, wie 
dies bei den sogenannten Oldham-Rädcrn der Fall ist, 
mittelst Kxcenter und Hebel in oscillirender. viel Kraft 
erfordernder Weise verstellt, .sondern sie rotiren auch wie 
das Rad, machen aber bei je einer vollen Tour des 
letzteren nur je eine halbe Umdrehung, und zwar in 
entgegengesetzter Richtung. 

In Folge dessen kommen die den tiefsten Funkt 
erreichenden Schaufeln vertikal, die den Zenith passirenden 
tangential zu stehen. 

Während die unteren Schaufeln, wie beim Raddampfer, 
ausschliesslich und die vorderen und hinteren Schaufel- 



flächen, wie Schraubenflügel, grösstenteils nach vorne 
wirken, wird die Luft von den oberen Schaufeln einfach 
durchschnitten. 

Der Kraftvcrlust durch Reibung bei dem angewandten 
! Drehungsmeehanismus der Schaufeln kann bei einiger- 
inassen exaeter Ausführung (was bei den hergestellten 
' Modellrädeni leider nicht der Fall war. da die ausführende 
Fabrik sich als der Sache nicht gewachsen erwies) nur 
: unbedeutend sein, indem, da die Schaufeln der Bewegungs- 
richtung des Rades entgegengesetzt rotiren. der stärkere 
Luftdruck am äusseren Ende der Schaufeln die Drehung 
derselben begünstigt. 

Der angewandte Mechanismus hat diese Drehung 
weniger herbeizuführen, weniger eine Kraft zu diesem 
Behuf e nach den Schaufelaehsen zu transrnittiren. sondern 
es w ird, eher im umgekehrten Verhältniss. die vorhandene 
Neigung der Schaufeln, sich in der der Rotationsrichtung 
des Raiies entgegengesetzten Richtung um ihre Achse zu 
drehen, durch denselben zweckentsprechend regulirt. 

Der Kffektverlust an motorischer Kraft kann daher 
bei dem in Vorsehlag gebrachten System w ie gesagt nicht 
von Bedeutung sein, und zwar um so weniger, als bei den 
in Anwesenheit mehrerer eiviler und militärischer In- 
genieure angestellten Proben mit den ausgeführten Exem- 
plaren dem Fluge ungünstige Richtungen der be- 
wegten Luftmassen sich nicht erkennen Hessen. 

Der vortreibende Kffekt der Schaufelräder dürfte dem- 
nach die auf den Durchmesser derselben reduzirte Arbeits- 
leistung des Motors nahezu erreichen. 

Bei den Versuchen mit den Modellrädeni ergab sich, 
in Folge der von den examinirenden Ingenieuren kon- 
statirten, mangelhaften Ausführung derselben, ein mittelst 
Dynamometer gemessener Verlust von gegen 35 Prozent. 

Ein besonderer, bei der Adoptirung dieses Systems 
sich ergehender, wesentlicher Vortheil. der aber bei Ver- 
suchen am festen Boden nicht zu Tage treten kunn. liept 
in der Leistung der den Scheitelpunkt der Räder in 
Vorwärtsbewegung passirenden Schaufeln. 

Durch geringe Drehung der lose auf der Radachse 
sitzenden, die Schaufclstellungen regulirenden Schnecken- 
scheiben kann bewirkt werden, dass die im Zenith der 
Räder ankommenden Schaufeln denselben in einer mehr 
oder weniger nach hinten geneigten Stellung passiren. 

Denkt man sieh nun den Flugapparat, an dem rechts 
und links solche Räder rotiren, in rascher Vorwärts- 
bewegung, so erfahren die oberen, drachenartig nach 
hinten geneigten Schaufeln zwar einen kleinen, den Vor- 
trieb schwächenden Luftgegendnick. dabei aber, da ihre 
Bewegungsgeschwindigkeit eine etwa noch einmal so 
grosse ist. als diejenige des Fahrzeugs, einen ungleich 
grösseren Auftrieb, der auf mehrere 100 kg gesteigert 
werden kann. 

Es involvirt «lies die denkbar günstigste Art 
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der Steuerung des Fahrzeuges nicht nur in der 
vertik alen, sondern, je nachdem nur mit dem einen 
oder anderen Rad. resj». mit dem deren Kchunfcl- 
stellung regulirenden Mechanismus inanövrirt 
wird. » ii e Ii nach rechts und links. 

K*. bietet diese sieh solcherart ergebende Möglichkeit, 



den Auftrieb während iler Bewegung des Luftschiffes nach 
Bedarf zu verstärken und abzuschwächen, das will- 
kommenste Aecjuivalent für die vom Vogel zu demselben 
Zwecke beliebig praktizirtc Vergrösserung oder Ver- 
kleinerung seiner Tragflächen, wie auch durch einstiges 
llanövrireit Schiefstellungen des Fahrzeuges behufs 
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Steuerung herbeigeführt, oder, wenn durch äussere Ein- 
wirkungen, oder Verkehr im Innern veranlasst, aus- 
geglichen worden können, was ohne Schwierigkeit, sei hst 
automatisch wirkend, ausgeführt werden kann. 

Ein weiterer Faktor, mit dem heim Sehaufelrad- 
luftsehiffsy stein zu rechnen ist und der als weiterer und 
Hauptvortheil desselben ausschlaffceheild in die Waag- 
schale fallt, indem er die Bedingung, das Fahrzeug trotz 
der Excentricität im Verhiiltniss von Schwerpunkt und 
Druckmittel der Tragflaehen, in relativ horizontaler Lage 
zu erhalten, erfüllt, ist die Reaktionskraft die Dreh- 
wirkling des Motors. 

Die rückwirkende Kraft, der Küekstoss des Motors 
(dieselbe Kraft, welche beim Einschraubenaeroplane dessen 
Seitwärtsneigung nach der der Rotation der Schraube ent- 
gegengesetzten Richtung bewirkt), will das Fahrzeug um 
die Achse der Schaufelräder nach hinten drehen, indem 
sie mit der der Wirkung der letzteren gleichen Energie 
das Vonlertheil des Vehikels hebt und das HinteHlicil 
niederdrückt, das Ganze hinüborkippon machen will. 

Dies ist jedoch nicht möglich, da die Luft unter den 
Tragflächen, von welch letzteren der grössere Theil sich 
hinter der Achse der Schaufelrader und hinter dem 
Schwerpunkte des Ganzen befindet, dagegen drückt. 

Das motorische, nicht durch direkte oder indirekte 
Schwerpunktsverschiebung nach hinten herbeigeführte 
Niederdrücken des Hintertheiles des Fahrzeuges muss 
aher, da letzteres freischwebend und sich mit einer ge- 
wissen Geschwindigkeit fortbewegend zu «lenken ist, der 
Appaiat aber die Luft ausschliesslich nur mit 
seinem Gewichte belasten kann, ebenso wie die 
besprochenen Muskelkontraktionen beim Vogel, ent- 
lastend auf das Vonlertheil desselben wirken. Das 
Vordertheil hat einen geringeren, als den 
seinem Gewichte entsprechenden Luftdruck 
unter sich. Das Vehikel ist daher in intensiver Weise 
geneigt, sich dem hinten bestehenden Ueberdruck der 
Luft durch Abgleiten von demselben nach vorne zu ent- 
ziehen. 

Mag der Apparat horizontal stehen, oder nach hinten 
geneigt sein, und ob die Bewegungsgeschwindigkeit gross 
oder kleiner ist, die Resultircnde des Luftdruckes bleibt 
immer, Dank dem Zusammenwirken der Aktions- und 
Reaktionskraft des Motors (bei grösserer Kraftentfaltung 
des Letzteren steigert sich auch die Reaktionskraft in 
gleichem Grade), hinter dem Schwerpunkt und er- 
scheinen solcherart die Vorbedingungen zum Fluge in 
naturgemiLsscr Weise erfüllt. 

Die Regulirung der Wirkung der bei keinem anderen 
Flugmasehinensystem zur Ausnutzung kommenden, daher 
verlorenen Reaktionskraft des Motors, deren Heranziehung 
zur Nutzleistung sich geradezu als eine * conditio sine 
qua noiii für dynamische Luftschiffahrt charakterisirt, 



kann auf zweierlei Art erfolgen, einmal durch entsprechende 
Verlängerung oder Verkürzung des Schwanzes, indem der- 
selbe vor- oder zurückgezogen wird, was einer Verlänge- 
rung oder V erkürzung des Hebels von der Achse der 
Schaufelräder bis /.um Schwanzende gleichkommt (auch 
eine Verbreiterung oder Zusammenschieben des eventuell 
fächerartig zu construirenden Schwanzes würde denselben 
/weck erfüllen), oder durch ein entsprechendes Manöver 
mit dem Mechanismus an den Schaufelrädern. 

Das Krafterfordemiss zur Beibehaltung der 
Geschwindigkeit der Bewegung eines solcherart eon- 
struirten und dementsprechend funktionirenden mecha- 
nischen Flugapparates kann nach den vorangegangenen 
Ausführungen nur ein relativ geringes sein und 
würde, wären wir im Stande, ein dem schwebenden Vogel 
ähnliches Gebilde mit. im Verhiiltniss zur Länge, nur ganz, 
schmalen Flügeln herzustellen, wenig mehr betragen, als 
zur L'eberwindung des Widerstandes der Luft gegen die 
Bewegung des Körpei-s der Flugtnaschine nöthig ist. 

Da aber ein für Menschenhcfördcrung dienlicher 
Flugapparat sehr grosse Dimensionen haben muss und 
das uns zur Verfügung stehende Material in Bezug auf 
Festigkeit, resp. Ersparung relativ todten Gewichtes, andere, 
als so einfache Coustntctionen. wie der Bau der Vögel 
zeigt, bedingt, so wird auch bei den künftigen Flug- 
masehinen ein, das Verhältnis* zur Kraft und Arbeits- 
leistung des Vogels bei L'eberwindung der Stirnwiderstände 
übersteigendes Maass motorischer Energie erforderlich sein. 

Die Grösse der etagenartig am Körper des Fahrzeuges 
angebrachten Tragflächen, ca. 'J")0 IjMetcr würde bei einer 
Hewogungsgcsehwiudigkeit von lü— 1H Meter per Sekunde 
eine Gcsaiiimthelastung von ca. 2000 kg zulassen, d. h. ein 
solches Gewicht schwebend erhalten, und geht nun mein 
Vorschlag dahin, einen solchen ersten Versuchsapparat mit 
der doppelten, eventuell sogar, wenn auch nur für wenige 
Minuten Daner, mit der dreifachen Maschinenstärke aus- 
zurüsten, behufs praktischer Erprobung des Systems und 
zum Zwecke der Gewinnung von Krfahrungxdaten bezüglich 
der auf solche Weise erreichbaren höchsten Bewegungs- 
geschwindigkeit, woraus dann sichere Schlüsse auf die 
Maximaltragfähigkeit des Fahrzeuges gezogen werden 
können. 

Ueber die Motorfrage mich des Weiteren zu ver- 
bretten muss ich des Raumes wegen unterlassen; wie ans 
meinen Ausführungen hervorgeht, ist dieselbe nicht von 
der Bedeutung, dass die Ausführbarkeit meines Flug- 
maschinensystems davon abhängig erschiene, und dürfte 
den Anforderungen, für den Anfang, sowohl ein leicht 
ausgeführter Dampfmotor, wie solche z. B. für Dampf- 
feuerspritzen Anwendung finden, als auch ein mehr- 
cylindrischer Petroleum- oder Benziinnotor entsprechen; 
welchem System alsdann der Vorzug zu geben ist, wird 
die Erfahrung lehren. 
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Die die dynamische Luftsotiiffahrt einleitenden Ver- 
suche, welche mit dem in entsprechend gnissem Maassstabe 
Auszuführenden funktionirenden Modell derSchaufelradflug- 
mtwhinc anzustellen sein werden, hatten sieh derart zu 
folgen, dass der Apparat zunächst auf leicht geneigter 
Bahn, auf Schienen laufend, in Fahrt gesetzt wird. 

Bei einer gewissen, auf 12 — 13 Sek.-Meter bemessenen 
«Geschwindigkeit der Schief ab wärtshewegung (Gefalle 2 bis 
3 Grad) zeigt der Apparat die Neigung, sieh von den 
Laufschienen zu erheben ; es sind jedoch, wie unten, so 
auch über den Köllen des Fahrzeuges, in ca. 2 cm Ab- 
stand von letzteren, ebenfalls Schienen vorgesehen, welche 
« Contreschicnon > eine weiten- Erhebung vom Boden als 
jene 2 cm nicht gestatten. 

Mit dem Moment, in dem die Laufrollen des Apparates 
bei dessen Bewegung die oberen Schienen berühren. 
« fliegt ; der Aei-oplane und winl solcherart die Festigkeit 
und Tragfähigkeit des Materials und «ler Constnn-tion des 
Fahrzeuge* erprobt, und die Schwerpunktslage desselben 
gegenüber dem Mittel des Luftdruckes von unten gegen 
die Tragflächen eruirt eventuell rektifizirt. 

Da eine solche Krhebung des Fahrzeuges, wobei die 
Bewegungsrichtung immer noch leicht abwärts zielt, unter 
ungleich günstigeren Verhältnissen, als solche bei dem be- 
kannten Maxinf sehen Versuche obwalteten, angestrebt wird, 
so ist ein Misserfolg bis hierher vollkommen ausgeschlossen. 

Das Resultat der ersten Serie der Versuche garantirt 
aber auch bereits den günstigen Verlauf «1er zweiten Serie, 
welche am Ufer eines See's derart angestellt wird, dass 
der Apparat, ohne durch ('ontreschienen niedergehalten 
zu werden, sich frei bewegt und nach und nach, statt 



abwärts, in horizontaler Richtung, wenn auch vorerst noch 
auf kurze Distanzen, dahinzieht, bis er nach etwa 1 bis 
2 Minuten ins Wasser sinkt und sich selbst wieder ans 
Ufer rudert. 

Nach Absolvirung dieser zweiten Serie, wobei der 
Führer des Fahrzeuges schon einige Uebung in der Hand- 
habung der Steuemngsvorrichtungen erworben hat, kann 
zur dritten und letzten Versuehsserie geschritten werden. 

Dieselbe hesteht darin, dass, nachdem durch die 
vorangegangenen Experimente der erreichbare (irad von 
Horizontalgoschwindigkeit des Fahrzeuges ermittelt und 
dementsprechend Ballast zugelegt worden, dieser wiedor 
entfernt und dafür «las not Ii ige Material zur Speisung des 
motorischen Apparates während der Fuhrt mitgefühlt, die 
Dauer der Letzteren also verlängert wird. 

In Folge dessen können dann successive auch Er- 
hebungen über die Horizontale stattfinden und die not- 
wendigen praktischen Erfahrungen bezüglich der Funktio- 
nimngsweise und Steuerung des neuen Verkehrsmittels 
gewonnen werden. 

Weit entfernt zu glauben, mit meinem Kntwurf eines 
solchen Luftfahrzeuges bereits Vollkommenes geliefert zu 
haben, sehe ich mich doch, auf ( ■rund meiner langjährigen 
Studien und Versuche, zu der Erklärung bemüssigt, dass 
nach meiner vollen Uebcrzcugung nur auf diesem 
Weg ein Flugversuch wirklich gelingen kann. 

Haben wir erst einen gelungenen Versuch hinter uns, 
so werden die heute noch zersplitterten Kräfte aller an 
«lein Flug-1'roblom arbeitenden Techniker sich vereinigen 
und Verliesserungen nach allen Richtungen Schlag auf 
Schlag folgen. 



Der Sport in der Luftschiffahrt.*) 



Ilmnaan W. I 

Der Sport sucht etwas Besonderes zu leisten durch | 
geistige und körperliche Trainirung, durch Kmporbringen | 
der hierzu erforderlichen Mittel auf den höchsten Grad 
ihrer Vollendung und Alles das in erster Linie nicht eines 
.materiellen Gewinnes, sondern der Sache selbst wegen. 

Den richtigen Sportsmann treibt die Liebe zu seinem 
Metier an: es schliesst das nicht aus, den Resten «lurcli 
Ehren- und (jehlpreise zu belohnen, einmal um ihn auf 
diese Weise auszuzeichnen, ferner aber um ihn «lumit 
schadlos zu halten für ilie Zeit- und (ieldverluste. welche 
er seinerseits dem Sport opfern musstc, um sich zu einer 
solchen Höhe «ler U'istimgen erii]>orziiriiigen. 

Die Frage, wie man wohl am zweekmässigsten den 
Sport in die Luftschiffahrt einführt, ist heutzutage noch 



•i Vortrag, »elmllen im OI>crr)icini*(.'li«*n Verein für l.nfl- 
scbifTnl.rl am 20 Juli 18117 



,. MotMlclMS'k. 

nicht beantwortet worden. Von den verschiedenen 
Richtungen «lieser Kunst könnte er sich gegenwärtig nur 
auf das Biillonfuhren. den persönlichen Kunstflug 
und den Drachenflug beschränken. 

Bleiben wir zunächst beim eigentlichen Ballonsport. 
Mehren? Gesellschaften, welche sich in früheren Jahren 
zu diesem /wecke begründet hatten, sind bereits nach 
kurzer Zeit zu («runde gegangen. Man fragt warum? 
Sehr einfach, jeder Sport, also auch «ler Ballonsport, kostet 
Geld. Das Interesse an einer Sportssucho und mit diesem 
eine ununterbrochene Opferw illigkeit kann aber nur Bestand 
bähen, wenn die Erkenntniss, dass Aufgaben zu lösen 
sind, tl i e ein e Tra i n i r u n g e rf o rd ein .allen Betheiligten 
Je I« r gi'worden ist. 

Dazu gehört weiterhin eine nationale oder inter- 
nationale Organisation gleiche Ziele erstrebender 
Genossenschaften, welche Ehrenpreise Allerhöchsten 
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Orts und seitens Staatsbehörden erwirken und Ehren- und 
Geldpreis*- selber aufstellen für die besten l>eistungen. 

Der Sport kann ja in seinen Leistungen nur gewürdigt 
weiden durch Vergleiche. Eine dahin zielende Organisation 
der Luftsehiffahrtsgesellschaften wird aber erst erfolgen, 
sobald ein besseres Verständnis* für die Möglichkeit eines 
derartigen Sportes mehr Boden gewonnen hat. 

Die bisherigen und «lie heutigen Ballonsport-Vereine 
besassen und besitzen noch nichts von dem den Ehrgeiz 
herausfordernden («eiste, ohne welchen ein gesunder Sport 
sich überhaupt nicht entwickeln kann. Sie waren und 
sind noch auf sieh selbst angewiesen. Ihre Ballonfahrten 
sind ganz gewöhnliche Spazierfahrten ohne Zweck und 
ohne Ziel. Es ist klar, dass bemittelte 1'ersoncn gern 
einmal oder zweimal eine solche Fahrt mitmachen, dann 
aber, da sie keinen aktiven, sondern lediglich einen passiven 
Reiz darin finden können, es dabei auch bewenden lassen, 
zufrieden damit, ihren Bekannten erzählen zu können, 
,,ich bin auch schon einmal Ballon gefahren"! 

Es fehlt bis heute vollständig an der genügenden 
Anleitung, aus dem Ballonfahren etwas Sportsmassiges zu 
machen. Die Vereine, welche sich mit Ballonfahren be- 
fassen, haben sich lediglich, ich möchte fast sagen leider 
allzusehr, in den Dienst einer Hilfswissenschaft der Aeru- 
nautik, der Meteorologie, gestellt und ihre auf Förderung 
der Luftschiffahrt beruhende Existenzberechtigung auf die 
Förderung der Meteorologie übertragen. Ich will damit den 
daran Schuld habenden Vortretern der Meteorologie keinen 
Vorwurf machen, denn ihnen fast ganz ausschliesslich ver- 
dankt der Luftballon seine im letzten Jahrzehnt hervor- 
getretene Popularität in wissenschaftlichen Kreisen. Es 
wäre aber wirklich an der Zeit, wenn auch die anderen 
Liebhaber der Luftschiffahrt sich endlich einmal ermannten 
und das grosse allgemeine Interesse zur Geltung brächten, 
Verbesserung des Materials und Förderung der aeronau- 
tischen Navigation. 

Den Ballonsport kann man innerhalb eines Vereins 
mit mehreren Ballons besser aber noch innerhalb mehrerer 
Vereine betreiben. 

Die Aufgaben, welche hierbei für bemannte Ballons 
zu stellen sind, habe ich folgendermassen bezeichnet: 

a) Dauerfahrton. Aufgabe: So lange als möglich 
in der Luft bleiben. 

b) "Wertfahrten. Aufgabe: So weit als möglich 
fahren. 

c) Schnellfahrton. Aufgabe: So schnell als 
möglich einen in der Windrichtung liegenden Ort 
erreichen. 

d) Höhonfahrten. Aufgabe: So lange wio mög- 
lich in einer vorher bestimmten Höhe zu fahren. 

e) Zielfahrten. Aufgabe: So nahe wie möglich 
bei einem vorher bestimmten, annähernd in der 
Windrichtung liegenden Ort zu landen. 



f) Schleppfahrtcn. Aufgabe: Niedrige Fahrt 
mit auf der Erde nachschleppendem Tau, welche 
entweder 

1. als Dauerfahrt. <nler 

2. als Zielfahrt unter Benutzung eines Segeis 
ausgeführt werden kann. 

g) Reisefahrten. Aufgabe: Unter Benutzung aller 
Hilfsmittel, selbst mit Fahrtunterbrechung, nach 
einem vorher bestimmten Ort zu fahren. 

Die Vielseitigkeit dieser Aufgaben lässt bereite er- 
kennen, dass aus dem gewöhnlichen Ballonfahren sich ein 
recht anregender, interessanter Sport entwickeln lässt. 

Im Allgemeinen ist die Aufmerksamkeit des Luft- 
schiffers während der Fahrt dauernd gerichtet auf seinen 
Ballon, insbesondere dessen Instrumente, auf «lie Erde und 
den Himmel. Die ununterbrochene Arbeit des Führers 
besteht in der Regelung des Ballonkurses in der verticalen 
Richtung durch Ballast-, bezw. Gosahgabc, in Festlegung 
des Kurses auf der Landkarte und in Notirung der oft 
wechselnden Fahrgeschwindigkeiten. 

Die Dauerfahrt macht eine sehr sparsame Ver- 
ausgabung an Ballast und eine möglichste Vermeidung von 
Gasverlust zur Bedingung. Bei Nacht oder unter einem 
bedeckten Himmel ist eine solche Fahrt am leichtesten 
auszuführen. Andererseits kann aber auch der Fall ein- 
treten, dass man die die Sonne verdeckende Wolkenschicht 
durchbrechen muss. Alsdann ist es am günstigsten auf 
dieser Schicht, den Ballon schwimmen zu lassen : er hat 
die Eigenthümlichkeit dieses Verhaltens fast ohne Zuthun 
des Führeis, es bedarf nur zeitweise geringer Nachhülfen 
im Auswerfen von Ballast. Beim Dauerwettfahren müssen 
sämmtliche daran theilnehmenden Ballons auf gleiches 
Ballast Verhältnis* gesetzt werden, d. h. wenn ein Ballon 
1000 kg, ein zweiter nur 800 kg Auftrieb zeigt, so muss 
dem ersteren 200 kg Auftrieb für die Wettfahrt abgerechnet 
werden. Es wird Sache einer besonderen Kommission 
sein, die Personen- und Materialgewichte vorher festzustellen 
und zu bestimmen, wieviol Ballast jeder Ballonführer ver- 
brauchen darf. Den überschiessenden Rest wird man in 
plombirten Säcken mitgeben. Ebenso müssen sämmtliche 
Registririnstrumcnte vorher geprüft und verglichen werden. 

Als Sieger wird dann derjenige hervorgehen, welcher 
den «lichtesten Ballon besitzt und am sparsamsteu seinen 
Ballast ausgibt 

Derartige ganz langsame Auffahrten bilden die Vor- 
schule für jedes Ballonfahren. 

Bei Weitfahrten handelt es sich ausser dem spar- 
samsten Verbrauch an Ballast wie bei Dauerfahrten ausser- 
dem um rechtzeitige Erkennung günstiger Luftströmungen. 
Man muss also die Wolkenzüge über und unter dem 
Ballon auf ihre Geschwindigkeiten zur Ballongeschwindig- 
keit prüfen und die schnellere Strömung zu erreichen und 
in ihr sich zu halten suchen. 
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Für Sehnellfahrten. welche im Grunde genommen 
in gleicher Weise wie vorgehende auszuführen sind, kommt 
dio Zeit in Betracht, innerhalb welcher eine bestimmte 
Entfernung erreicht wird. Bei ihnen können verschieden 
grosse Ballons zusammen fahren, jedoch muss man die 
Höhengrenze für die grösseren nach der Leistungsfähigkeit 
des kleinsten herabsetzen. Jeder Luftschiffcr weiss, dass 
ein grösserer Ballon grössere Höhen erreichen kann; er 
hätte also die Chance, noch bessere Winde finden und sich 
länger in der Höhe der betreffenden Luftschichten halten 
zu können. Jede Wettfahrt mit einem kleineren Ballon 
wäre darnach für letzteren von vornherein verloren, wenn 
nicht die Höhengrenze, nach dem kleinsten Ballon bemessen, 
bestimmt wird. Hierbei ist sogar noch unter dessen 
Leistungsfähigkeit zu bleibeu, damit dem kleinen Ballon 
auch die Möglichkeit einer gewissen Fahrtdauer in der 
Maximalhöhe gewährleistet ist. 

Um eine Höhenfahrt durchführen zu können, muss 
man bei den meist gebräuchlichen Luftballons bald Ballast 
ausschütten, bald durch Vontillüften Gas entweichen lassen. 
Trotz alledem stelle man sich nicht vor, dass die Flug- 
bahn in beinah grader Linie in der geforderten Höhe 
vorläuft. Sie zeigt im Gegentheil oft, besonders bei schwachem 
Winde bedeutende Schwankungen über und unter die ver- 
langte Höhenlinie. Bei einem Wettstreit mehrerer Ballons 
muss zur Feststellung der besten Lösung aus den registrirten 
Fahrtdiagrammen dio mittlere Höhenfluglinie jedes ein- 
zelneu Ballons ermittelt werden. Demjenigen, dessen mitt- 
lere Höhenfluglinie der für die Fahrt verlangten Höhe am 
nächsten kommt und welcher am längsten in derselben 
verweilt hat, ist der Preis zuzuschreiben. Ungleichheiten 
der Ballons müssen selbstredend auch hier vorher fest- 
gestellt und ausgeglichen werden. 

Höhenfahrten sind leichter auszuführen, wenn man 
Ballons verwendet, welche ein Ventillüften unnöthig 
machen, bei denen überflüssiges Gas nach unten durch 
die Füllansatzöffnung zum Austritt gezwungen wird. Hierzu 
gehören Ballons mit veränderbarem Gasvolumen, 
eine Constmction, die darauf beruht, dass man einen 
innerhalb des Gasballons befindlichen leeren Luftsack 
(Ballonct) mittelst eines im Korbe mitgeführten Ventila- 
tors nach und nach mit Luft aufbläst. Jeder Gasverlust, der 
sich änsserlioh am Ballon durch sein schlaffes Zusammen- 
fallen im unteren Theil bemerkbar macht, wird softirt durch 
ein entsprechendes Anfblasen der Luftblase ausgeglichen. 
Der Ballon kann in Folge dessen nicht durch Wärmeein- 
wirkungen bedeutend an Steigkraft gewinnen, weil das 
dann sich ausdehnende Gas keinen Kaum mehr in der 
Hülle hat und daher unten austreten muss. Wird anderer- 
seits der Gasaustritt ein derartiger, dass zu starkes Fallen 
nach Verschwinden der Sonne befürchtet wird, so kann 
durch Herauslassen von Luft der Gasausdehnung im Ballon 
wieder Kaum gegeben werden. Diese Ballonrypc ist viel 



schwieriger zu handhaben, bietet dafür aher dem Luft- 
schiffer mehr Gewalt über die Höhenrcgulirung seines 
Fahrzeuges. 

Der Sport der Ziel fahrten ist in Frankreich und 
Belgien für Berufsluftsehiffer bereits veranstaltet worden. 
In Paris betheiligten sich bei einer Gelegenheit 9 Ballons 
daran. Geschickte Benutzung der günstigsten Windrich- 
tung und Landung an der dem Ziele nächsten Stelle sind 
die nicht immer leicht zu erfüllenden Forderungen für 
diese Sportart. Eine weitere Entfernung des Zieles erschwert 
natürlich die I-nisung der Aufgabe. Man hat es in der 
Hand, sie derart zu stellen, dass das landen von einein 
Fesselballon oder sonstigen hohen Punkten aus beobachtet 
werden kann. Dieses Verfahren empfiehlt sich für den 
Wettstreit von Berufsluftschiffern, die ihre Gewandtheit 
gern beobachten lassen und überdies dann nicht zu hoho 
Keise- und Frachtspesen erhalten. Es gewährt auch die 
Möglichkeit je nach Geschmack nach amtlicher Feststellung 
des Landungsortes die Fahrt fortzusetzen. 

Was man unter Schleppfahrt*) versteht, ist durch 
das Andrce'sche Unternehmen in letzter Zeit hinreichend 
bekannt geworden, ein Fahren in geringer Höhe unter 
Nachschleppen von einem oder mehreren glatten Kabeln. 
Letztere bilden einen automatischen Entlastcr und Beiaster 
des Ballons und hindern ihn sowohl hoch zu steigen als 
auch bis auf die Erde zu sinken. Man nimmt zu solchen 
Ballons am besten die Type mit voränderbaren Gasvolumen, 
was Andrce bei seinem Fahrzeug aus unbegreiflichen 
Gründen versäumt hat. Zur Ausführung der Fahrt gehört 
ein stetiger frischer Wind. Böiger Wind schlagt den 
Ballon besonders bei zu starker Reibung der Schlepptaue 
leicht nieder und macht die Fahrt gefährlich bezw. un- 
möglich. Das Verfahren eignet sich besonders zu Dauer-, 
Weit- und Reisefahrten. Bei Benutzung stark reibender 
Schlepptaue und Anbringung von Segelflächen, wie Andrce 
sie vorgeschlagen und zum ersten Male vorsucht hat, 
lassen sich auch Zielfahrten mit Schleppballons aus- 
führen. 

Die höchste Kunst und die umfangreichsten Vorberei- 
tungen erfordern unltost ritten Reisefahrten mittelst 
Luftballon. Bei ihnen handelt es sich beispielsweise um 
eine Aufgabe, wie von Strasburg nach Moskau zu fahren. 
Natürlich ist heutzutage eine ununterbrochene Fahrt dorthin 
so gut wie ausgeschlossen. Man muss mit mehreren 
Stationen in Kreuz- und Querflügen dem Ziele allmählich 
näher zu kommen versuchen. Die Kunst liegt darin, dass 
mau die verschiedenen Etappen der Ballonfahrt durch 
geschickte Führung nach grosseren Städten verlegt, wo- 
selbst eine ständige Orientirung über die Wetterlage über 



•;. Nicht zu verwechseln mit S c hlei ffahr I . bei wekber der 
Itallonkorb auf dem Erdboden (»si- Weift wird, was bei «emiiilichen 
Landungen eintreten kann. 
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Kuropa sowie eine schnelle Neufiillung des Ballons möglich 
ist. Solche Fahrten sind st> recht eigentlich die noth- 
wemligsten Vorbereitungen für so grossartigo kühne Unter- 
nehmen wie «las Andree'sche. 

Dur LiiftlHillniisporr kimn sich auch auf unbemannte 
Balliins ausdehnen und wird grade in Bezug auf Hoeh- 
fahrten mit Registrirballons gleichzeitig zu einem für die 
Meteorologie sehr wichtige» nützlichen Sport. 

Hoclifahilen mit bemannten Ballons sind gefährliche 
Thorheiten, hei denen verschiedene ihr Lehen eingebüsst 
halien. Man soll sich deshalb auf solche \mi Rcgistrir- 
bnllons beschränken und hierbei denjenigen praniiircn. der 
dir höchste Höhe erreicht. Ks hat sich hei den internatio- 
nalen Fahrten gezeigt, dass die Erreiehung dieses Ziels 
nicht von der (in'is.-e und (Jute des Ballons allein, sondern 
ausserdem noch von manchen Zufälligkeiten abhängt. 

Jeder neue Sport wird eine doppelte Anziehungskraft 
ausübe», sobald man auch dem zuschauende» l'uhlikum 
(iclegenheit bietet, sich in irgend einer Weise an dem- 
selben zu hethciligeit. Nun kann man freilieh wie auf 
dem Kennplatz auch für die Ballonfahrt.»» einen Totali- 
sator einrichte». Wogen des längeren Zeitraumes bis zum 
Bekanntwerden der Kntschoidung wird er hier weniger 
Nachfrage wecken. Wer kennt aber nicht die kleinen 
(lUinmiballons'y liisst mau solche von verschiedenen 
Grösse» auf dem Platze feilbieten, so gewährt man dem 
Publikum den harmlosesten Wettsport, durch Anhangung 
einer Postkarte festzustellen, wessen Ballon am weitesten 
geflogen ist und die rnterhaltung und Belehrung, wohin 
das launige Spiel der Winde ihn getrieben hat. 

Ks ist bekannt, dass der Luftballonsport -ich verbinden 
lasst mit dein Radfahrer- und Brieftauben-Sport und 
dass diese Verbindungen manche neuen Anregungen 
schaffen. 

Die dynamische Richtung wird auf Vorführung von 
Leistungen im persönliche» Kuiistfluge, wie ihn Lilienthal 
bereits m> meisterhaft vollführte, auf Ausstellung und eventl. 
Krpmbung von Fluginaschinen. Flugmodellen und Motoren 
für die Acronautik ihr Augenmerk richten. Sie wird ferner 
den bei Alt und Jung beliebten und in den letzten Jahren 
so weit entwickelten Draehciisport pflegen. Der Record. 
den uns Amerika in dieser Richtung geschaffen bat. die 
Erreichung einer Höhe von IftiOO m mittelst Drachen, ist 
bisher in Kuropa nie für möglich gehalten worden. Hier 
bietet sieh für Krfindcr («elegenheit. mit geringen Mitteln I 
etwas zugleich Unterhaltendes und Nützliches zu schaffen. ! 
Bisher hat e-, wenig Beachtung gefunden, dass man ver- ( 



schiedene Auen von Druchen-Tvpen unterscheiden mu»s. 
Soweit es sich zur Zeit übersehen liisst, kann man durch 
die Eigenart, der Coiisfruelionon bei Drachen Hebewir- 
kungen, forttreibende, vorwärts und seitlich abtreibend.» 
Wirkungen erzielen. Hieraus ergibt sich eine gros.-*» 
Mannigfaltigkeit von Aufgaben, welche dem Drachen*p->ri 
gotellt werden können, und man glaube nur nicht, dass 
es einfach und leicht sei, grosse Hohen oder weite Ent- 
fernungen oder bestimmte vorn Winde abweichende Rich- 
tungen mit einem Systeme von Drachen zu erreichen. 

Abgesehen von manchen interessanten Spielereien, 
wie Hochbringen von Flaggen, Ausstreuen von Reolnm>n. 
Photograpliireii, Abbrennen von Feuerwerksköi-pern u. s. f. 
lässt sich dieser Sport auch für ernste wissenschaftliche 
und aeronautische Zwecke ausnutzen, weil der Drachen 
gewissermassen ein Luftlog bietet, welches über Wind- 
richtungen und, sobald mau in verschiedenen Höhen 
Regislrir-Instrumeiite an seiner Schnur befestigt, auch 
über Warme- und Windgescliwindigkeits-Vertlieilung nach 
der Höhe beste Auskunft ertheilt. Kr besitzt gegenüber 
dem Registrirhallon den Vortheil. stationär zu sein und 
sollte eigentlich Isofern ein Dnichenballoii ihn nicht ver- 
drängt) bei den meteorologischen Simultanfahrten die 
Ballonaufzeichnungen ergänzen. 

Kiuen solchen nützlichen Sport in der Luft.srb.if fuhrt 
in die Wege zu leiten, sollten alle Luftsehiffahrtsvereine 
zu einem gemeinsamen Vorgehen Vereinbarungen treffen. 
Sie sollten ihn» Vertreter namhaft machen, denen der 
Auftrug ertheilt würde, ein siimmtliche Richtungen der 
Acronautik umfassendes Programm aufzustellen und Ort 
und Zeit für den Wettstreit und die damit zu verbindende 
Ausstellung festzusetzen. Die Vereine hatten ferner für 
die finanzielle Sicherstellung und die genügende Bekannt- 
machung des Unternehmens und der ausgesetzten Preise 
und Preisiufgaben zu sorgen. 

Als günstige Orte dürften nur solche in Betracht 
kommen, in welchen eine rege Theilnalime des Publikums 
zu erwarten ist und die geeigneten Einrichtungen scheu 
vorhanden sind. Berlin. München. Wien, Paris werden 
vor allen Anderen berücksichtigt werden müssen. 

Für Deutschland dürfte Berlin in erster Linie schon 
aus dem 0 runde in Betracht kommen, weil hier der neue 
aufblühende Sport und die für die Zukunft der Kntwickelung 
der Luftschiffahrt so nützliehe Einigkeit aller gleiche Ziele 
erstrebenden Vereine unter den Augen des Allerhöchte» 
Protektors der Aeronautik seine schönste und glänzendste 
Weihe erhalten kann. 



I 
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Wir scheinen mil der Neige des 19. Jahrhunderts unter der 
wohlllmtigen Hinwirkung eines — wenigstens europäischen — 
Weltfriedens in eine Enlwicklungsphasc der Aeronautik einzutreten, 
in welcher theoretische Diftelvicn allein als nutzlos, die mit Theorie 
gepaarten frischen Thaten dahingegen als fruchtbringend und gliick- 
verheissend endlich erkannt worden sind. Ks ist wunderbar, wie 
es Bich heute plötzlich überall mächtig regt, um die Krönung aller 
menschlichen Technik, den künstlichen Flug, die Beherrschung des 
Himmclsraumcs zu erringen. 

In diesem Hingen steht unsere Zeitschrift heule da, wie 
der Herold, welcher die tapferen Kämpen mit schmetternden 
Fanfaren zusammenruft, welcher den Versammelten die Führer 
zeigt, denen sie vertrauensvoll folgen dürfen. Sonach glauben wir 
unsere Pflicht zu erfüllen, wenn wir auch folgenden, uns ein- 
gesandten Aufruf unterstützen. Die Hedaktion. 

AUFRUF 

zur 

Begründung einer Maschinen-Fabrik 



Leichtmotoren und Flugtechnik. 

Die neuesten Versuche auf dem Gebiete der Flugtechnik haben 
gezeigt, dass die Möglichkeit des willkürlichen Fliegens im Luft- 
reiche für den Menschen thatsachlich gegeben und der Hau eines 
brauchbaren Flugapparates nur noch eine Frage der Technik ist. 
Die Pariser Hauptleule Renard und Krebs vermochten in den 
Jahren 1884 und 188.'. ihren lenkbaren Ballon „La France" 4 Kilo- 
nieter weit von seinem Ausgangspunkte, dem Depot der fran- 
zösischen Militair-t.uftschjfler-Abtheilung in Chalais- Mcudon, und 
wieder zu demselben zurück zu dirigiren; Hargrnve baute in 
Australien eine ganze Reihe selbst fliegender Modelle der ver- 
schiedensten Conslruction ; Otto Lilienthal übte bei »erlin 
wahrend einer Reihe von Jahren in ausserordentlich zahlreichen 
Schwebe- und Scget-Experimcnten den persönlichen Kunsltlug und 
brachte es in diesem zu einer noch nie erreichten Fertigkeit, bis 
er leider durch ein Versehen verunglückte; die Professoren Lang- 
ley und Graham Hell in Washington haben im Jahre 18% einen 
Drachenflieger gebaut, welcher sich selbstthälig tot einen Kilometer 
weit in grossen Kurven in die Luft hob, und Hiram Maxim, 
der schon durch seinen Riesen-Flugapparat aus dem Jahre 1HJH 
bekannt ist, soll neuerdings abermals einen, wenn auch viel 
kleineren [>rachenllicger erbaut haben, der bei einem Gewicht von 
40 kg nach des Erfinders Angabc ohne jede künstliche Feuerung 
2f> deutsche Meilen zurücklegen soll. In Fachkreisen ist man darum 
gegenwärtig der ungelbeilten Meinung, dass das Flugproblcm in 
kurzer Zeit seiner endgültigen Lösung entgegengehen, dass (kr 
Flug des Menschen bald eine feststehende Thaisache sein werde. 

Wenn wir also sehen, mit welcher Ausdauer und Opferwillig- 
keit dieses grosse Kulturwerk überall im Auslande gefordert wird, 
wenn wir in Erwäguruj ziehen, dass der Senat der Vereinigten 
Staaten von Nord-Amerika in Washington am 4 Dezember im 



ill erlassen hat, welche dem Erbauer eines Flugapparates 
nach gegebener Vorschrift eine Prämie von 100,000 Dollars und 
eine solche von 25,000 Dollars verheis.it, dass ferner, nach Haupt- 
mann Moedehcck's Miltheilung, in Italien ein reicher Amateur, 
Cagnola, einen jährlichen Preis von 2500 Lire dem „Instituto 
Lombardo di Scienze e Lettere" in Mailand für die beste Arbeil 
über ein lenkbares Luftschiff ausgesetzt, dass ebenfalls in Italien 
der Astronom Almerico da Schio in Vicenz.i eine Gesellschaft 
mit 100,000 Lire zum Bau eines Luftschiffes gebildet, dass weiter 
in Frankreich die „Societe d'encouragcmeiil pour Tlndu- 
strie Nationale" zwei Preise von je 2000 Francs für die Luft- 
schiffahrt ausgeworfen hat, und dass endlich in London in der 
„Saturday Review" vom 28- Juni d. Js. aufgefordert wird, die 
englischen Kapitalisten mögen sich zusammenschlössen und jeder 
einige Tausend für die Vollendung des Luftschiffes spenden, damit 
nicht eine' andere Nation England hierin zuvorkomme, denn, 
schreibt sie : „the Aying machine is Coming, and com mg soon, if 
il has not already come" — wollen wir Deutsche uns dann nicht 
auch vereinigen zur Vollendung der genialsten Erfindung dieses 
Jahrhunderts ? Der erste fliegende Mensch kann auch ein Deutscher 
sein! Im Kriege von 1870'71 guben die Franzosen, die Erfinder 
des Luftballons, durch die erste Anwendung des Aerostaten für 
strategische Zwecke die Initiative zur Begründung der Luftschiffer- 
Detachemenls bei den stehenden Heeren, sollen uns in der Be- 
gründung der dynamischen Luftschiffahrt ebenfalls fremde Nationen 
vorangehen ? 

Wie Mancher hat für die Ziele der Wissenschaft, für die Er- 
forschung ferner Länder und Meere, für die Unterstützung humani- 
tärer, sanitärer und bildender Institute, für die Förderung des 
Sports, Tür die Aufführung kostspieliger Bauten u. A. m. eine offene 
Hand — sollte das Interesse für die Luftschiffahrt nicht rege genug 
sein, um auch für sie ein Opfer zu bringen !- Gewährleistet di>ch 
die Geschichte derselben allen ihren Freunden und Gönnern ein 
bleibendes Andenken, einen allezeit unvergänglichen Namen! 

Wissenschaft und Technik stehen jetzt, wenngleich erst seit 
wenigen Jahren, auf einer Höhe, wo man zum Hau wirklich leistungs- 
fähiger Flugapparate schreiten darf; die emporblühende Fahrrad- 
Industrie, die Manncsmann-Walzrohr-, die Weldless-Stahlrohr-, die 
Aluminium-Industrie, die Industrie komprimirter Gase u. s. w. sind 
in unseren Tagen so weit vorgeschritten, dass die Begründung 
einer Maschinen-Fabrik für den Bau von Motoren, welche 
im Verhältniss zu ihrem Gewicht Ausserordentliches 
leisten, sowie für Flugtechnik, speziell der dynamischen 
Richtung, durchaus zeitgemäss erscheint. 

Der Unterzeichnete fordert daher jeden Freund der Aeronautik 
auf, nach Kräften zu dem Gelingen des grossen Kulturwerkes bei- 
zutragen, damit es dereinst heisseil möge : Der erste lenkbare 
Flugapparat wurde in Deutschland gebaut, damit die glänzendste 
Krlindung der Menschheit dem deutschen Vaterlande gehöre. 

Hamburg, im September 1K97. 

Arthur Alexander Slentze], 
Ingenieur. 
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- ^ Ein neuet 

Eine in technischen Kreisen Aufsehen erregende Erfindung 
wurde am Iii. Juni d. .Is. auf der Hauptversammlung de« Vereines 
deutscher Ingenieure zu Cassel verkündet. 

Herr Ingenieur Hudulf Diesel hielt einen Vortrag über einen 
von ihm erfundenen Wärtnemolor. Nach den Veröffentlichungen 
in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure besteht der 
Hauptvortheil dieses neuen Motors, den der Erfinder selbst als 
rationellen Wiirmcmotor bezeichnet, darin, dass er die gtlnstiüstc 
Wärmcausnutzung unter allen bisher bekannten Wärmekraft- 
maschinen besitzt. Wahrend unsere vorzüglichsten Dampfmaschinen 
von IOUO und mehr IMerdestarkcn nicht im Stande sind, über 
12 — der in der Kesselfeuerung aufgewandten Wärme in 
mechanische Energie umzusetzen und bei kleinen Maschinen diese 
Zahl selbst unter & 0 / 0 sinkt, war es schon mit das-. Petroleum- und 
Benzinmotoren gelungen, einen wesentlich höheren wirthsclinftliclien 
Wirkungsgrad zu erreichen, so dass diese .Maschinen trotz ihres 
wertvolleren Brennmaterials im Stande waren, mit den Dampf- 
maschinen gleicher Grösse in Bezug auf Betriebsausgaben zu 
konkurriren. In noch weil höherem Maassc ist dies mit dem 
neuen Motor gelungen, denn an einem, von der Augsbtirger 
Maschinenfabrik hergestellten und iiionalelung in Betrieb ge- 
wesenen Exemplar ist eine Wiirineausniitzung von über 'M*> 0 
festgestellt, einem Verbrauch für die effektive Pferdestärke und 
Stunde von ungefähr 21:» gr. gewöhnlichen Lsiiipctipelroleuiiis 
entsprechend, mit dem dieser Motor betrieben wurde. 

Die Maschine besteht, wie Gasmotoren und Dampfmaschinen, 
aus t'.ylinder und einem Kolben, der seine Arbeit auf eine Kurbel 
überträgt. Wie die meisten Gas- und Pelrolcummoloren arbeilet 
sie nach dem Vierlakl; der Vorgang im Cylinder aber ist dabei 
Folgender: 

1. Der Kolben entfernt sich, durch die lebendige Krall den 
Schwungrades angelrieben, vom C.ylindcrhoden und saugt 
atmosphärische Luft an. 

2. Der Kolben geht zurück, immer noch durch das Schwungrad 
gelriehen und komprimirt die angesaugte Luft so stark, dass 
ihre Temperatur schon die spater auftretende Verhrennungs- 
ternperatur erreicht. 

3. Der Kolben entfernt sich wieder vom t'.ylinderboden und 
jetzt erfolgt die eigentliche Arbeit, indem durch eine kleine 
Pumpt- langsam Hrcnnsloff eingeführt wird, der sich ohne 
besondere Zündung mit der stark komprimirten und dadurch 
erhitzten Luft chemisch verbindet, d. h. verbrennt. Bei 
einer bestimmten Stellung des Kolbens hört die Brcnnsloff- 
zufuhr auf und das Vcrbreuniing&produkt expandirt bis zur 
Endstellung des Kolbens. 

4. Der Kolben kehrt, durch das Schwungrad gelrieben, zurück 
und drangt die Verbrennungsgase pns dem Cylinder. 

Hierauf wiederholt sich das Spiel von neuem. 

Das Anlassen des Motors geschieht mit komprimirier Luft aus 
einem kleinen Vorrathsgefass, das von dem Motor selbst während 
des Ganges gefüllt gehalten wird. 

Kür die Luftschiffahrt kann dieser neue Motor von grosser 
Hedeulung werden, da wohl kaum Aussicht vorhanden ist. ohne 
motorische Kraft die erstrebten Ziele zu erreichen. Wenn wir 
einmal die bisher bekannten Motoren, an die hierbei überhaupt 
zu denken ist., llevue passircn lassen, so kommt zuerst als ältester 
- - - • : • * . • 



• Motor. e yrf^X 

die Dampfmaschine. Sie bedarf eines Kessels mit einer Keuerun; 
und verbraucht viel Itrennmateria) und viel Wasser. 

Oer Elektromotor muss eine Akkumulatorenbatterie haben, die 
aber trotz aller Anstrengungen der Technik heutzutage noch so 
schwer ist. dass sie selbst für Wagen und Boote nur für wenige 
Stunden ausreichend bemessen werden kann. 

Eine Maschine, die mit komprimirier Lu.fl oder Kohlensäure 
angetrieben wird, l.tssl sich sehr einfach konstruiren. sie hat aber 
den grossen Nachtheil, dass das komprunirte Gas ausserordentlich 
starkwandige StahlQaschen zur Aufbewahrung verlangt, selbsl ein 
nicht unbedeutendes Gewicht hat und die Unannehmlichkeit zeigt, 
bei der Expansion eine so starke Kälte zu erzeugen, dass der 
Molor beschlagt und einfriert. 

Kür kleinere Versuche, die sich nur auf eine kurze Zeitdauer 
erstrecken, mag dieser Molor seiner Einfachheit wegen recht ge- 
eignet sein. 

Dann kommen die Gas-, B>nzin- und l'etroleuinmotoren, die 
in ihrer Arbeitsweise ganz gleich sind. Man wird die beiden 
let/leren vorziehen, da sich Flüssigkeilen in leichteren O fassen 
mitnehmen lassen, als komprimirte Gase. Ihre Kcuergefährlichkeit 
isl bei lichtiger liauarl und Behandlung nicht so gross, wie man 
nach dem traurigen Unglücksfall de» Dr. Wülfer! meinen könnte. 
Alten voran sieht jedoch in jeder Beziehung Diesels rationeller 
Wärmemolor. Er kann mit irgend einein flüssigen Brennstoff be- 
I riehen werden und verbraucht, wie schon gesagt, für die Stunde 
und effektive Pferdestärke nicht mehr als 2:10 gT. gewöhnliches 
l.impcnpclrolciirti. während die besten Petroleummotoren bei voller 
Belastung ungefähr .'170 gr. gebrauchen. Bei halber Belastung, was 
in der Luftschiffahrt sehr häutig vorkommen dürfte, bleibt bei 
Diesel der Brcnnmatcrialverbrauch derselbe, bei den Pclroleum- 
motoren steigt er auf etwa .MX» gr. 

Eine weitere sehr werthvolle Eigenschaft dieses neuen Motor» 
ist für die Luftschiffahrt die Kleinheit seiner Abmessungen, die 
von keiner anderen ähnlichen Maschine erreicht werden. Wer 
Grund dafür ist. dass der Motor mit dem hohen Druck von etwa 
40 Atin. arbeitet. Die Regulirung der Geschwindigkeit ist eine 
ausserordentlich einfache und priieise. Das Anlassen des Motors 
ist gegenüber anderen Maschinen sehr einfach, ohne jedes Anheizen, 
was namentlich bei Petrol- und auch Benzinmotoren nicht der 
Fall isl. 

Für die Luftschiffahrt noch besonders wichtig ist das Fehlen 
jeder Zündvorrichtung, die gänzliche Abwesenheit von Lampe«, 
von Vergasungs- und Zcrslttubungsapparatcn u. a. w., so dass die 
Konstruktion eine sehr einfache ist und Sicherheit im Betriebe 
bietet. 

Vorläufig ist dieser neue Motor noch nicht in den Handel ge- 
kommen, alle Vorzüge, aber, die hier von ihm gerühmt werden, 
sind erwiesen, denn das schon erwähnte, nach verschiedenen 
weniger glücklichen Versuchen gebaute Exemplar liat monatelang 
eine Transmission der Augsburger Maschinenfabrik angetrieben 
und ist an Ort und Stelle von zahlreichen Kommissionen, von 
Fachleuten genauen Prüfungen unterzogen, die in ihren Ergebnissen 
sümmtlich üliereinslimmen. Voraussichtlich wird der Erfindung 
eine grosse Zukunft beschieden sein. 

P. Meyer, 

Ingenieur in Köln a. Bh 
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Kleinere Mittheilungen. 



Ans Amerika erfahren wir. das» Kapitän f irilTith, Präsident 
der Dampfschiff-Kompagnie für den Walfang in Sankt Francisko. 
seine sämmtlichen Fangschiffe mit kleinen Ballons, wie sie als 
Spielzeug öffentlich ausgeholen werden, versehen liat, in der Ab- 
sicht, den Eskimos die Vorstellung von einem Ballon klar zu 
niarhen, damit sie Andrfe, falls er im Norden Amerikas oder (>st- 
sihiriens niederkäme, ohne Furcht sofort zu Hülfe kämen. Andere 
Freunde Andree's sollen derartige kleine Ballons, mit Nachrichten 
in der Eskimosprache versehen, von einem Punkt in den nördlichen 
Breiten — er wird leider nicht genannt — auflassen, um auf diese 
Art die Eskimos in das Wesen der Luftschiffahrt einzuführen. 
Wenn das so weiter geht, werden wir wohl nächstens die Nach- 
richt von einem Eskimotischen Polar-Luftschiffer-Vcrcin 
bringen können. 

MaMhsrd'sMfinMgvonStniMburgrlin Jahre 17*7. Blancliard. 
der bekannte französische Luftschiffer, welchem man das Verdienst 
zuerkennen muss, die Erfindung Montgolfier's und Charles im 
vorigen Jahrhundert populär gemacht zu haben, kam im August 
1787 auch nach Strassburg, nachdem er zuvor in Nancy grade 
nicht nach seiner Zufriedenheit behandelt worden war. Seine 
Eindrücke von Strassburg hat er uns in einem FlUchelchen, betitelt 
..Herrn Blanchard's kurze Erzthlung seiner Begebenheiten auf der 
Erde seit dem Monat Januar 1787 vun ihm selbst beschrieben ' 
(Nürnberg , zu haben bey dein Raths- und Kanzleybuchdrucker 
Georg Friedrich Six) hinterlassen, welches heutzutage sehr selten 
geworden und uns bisher nur in einem Exemplar der Landes- 
bibliothek von Elsass-I,othringen bekannt geworden ist. Wir geben 
daher die jeden Gebildeten, insbesondere aber jeden Slrassburger 
intcressirende Stelle jenes Büchleins hierunter im getreuen Wort- 
laut wieder: 

„Ich hoffte, die grosse Stadt Strassburg französirt zu linden; 
aber grosser Gott, welch Staunen, ich tiel von der ('luirybdig in 
die Scyllc. Man würdigte mich kaum auf mich Acht zu haben. 
Ich nehme aus den Kommendanten, Lieutenant des Königs, und 
den Stab, die sich mit so viel Eifer als Liebenswürdigkeit um alle 
Umstände des Versuchs annahmen. Wäre der Magistrat nur un- 
umschränkter Herr gewesen, die Stadt würde nichts von diesem 
Vortheil gehört haben. Aber Monsieur Marquis de la Salle. Ordens- 
ritter, Generallieutenant bei der königlichen Armee und Kommandant 
en Chef der Provinz, der Vater und Beschützer der Künste ist. gab 
mir das Kitadell zum Platz, wohin die magislralischc Gewalt sich 
auszubreiten kein Recht hat. Möns, de Bergue, Bürger von Calais, 
der darinnen Cnmmandant ist. gab mir eine unumschränkte Freiheil. 
Ea wird mir niemals möglich sein, den Eifer und das Verlangen 
zu schildern, mit welchem dieses ansehnliche Militär für mich sich 
interessierte. Ich nahm sogar mein Logis bei ihnen, um mich von 
der unglaublichen Menge Feinde zu entfernen, welche die Kabale 
hervorgebracht hat. Jeder erklärte sich für meinen Feind, ohne 
die Ursache zu wissen; kurz ich kann sagen, duss ich allein gegen 
eine Menge Unwissender gestritten habe, die jeder Artikel meiner 
Nachricht beleidigt hatte. Vielmals schickte man mir den Procurcur 
du Roi, dass ich ihm mehrere gut französische Ausdrücke auslegen 
mussle, welche man übel auslegte, weil man sie nicht verstund 
Ich glaubte endlich gar. dass man von mir eine authentische 
Ehrenerklärung verlangen würde, und dass meine ausgegebene 
Nachricht wurde durch des Scharfrichters Hand verbrannt werden : 
aber man begnügte sich doch, Kabalen zu schmieden, und ich 
Über die Stadt zu seufzen, wie die Tochter Zions über Jerusalem 
klagten. Inzwischen richteten die Kabalcnsrhmidle doch so viel 
aus, dass nur Prinzen. Officierc, und fremde Ofliciere und einige 



angesehenen Personen der Stadt sich meines Experiments annahmen. 
Der griWste Theil stellte sich unter die Reihe des Pöbels, lief ejuer 
über die Felder, und kam wieder nach Haus, sehr ermüdet und 
ärgerlich, dass sie nichts gesehen hatten, da sie dem Rath derer 
gefolgt hatten, die aus Mangel der Mittel die Kabale vermehrten, 
um nicht lächerlich zu scheinen. Denn die einen schmiedeten 
Kabalen aus Armuth, und die andern aus Niederträchtigkeit. Man 
trieb die Bosheit so weit, dass man aussprengte, ich hätte mir 
den Unwillen eines grossen Fürsten zugezogen, der das Gegenthcil 
durch die Güte bewiess, womit seine Hoheit mich zu beehren 
würdigte. Endlich hatte das Experiment, das um des Winds halber 
einen Tag aufgeschoben wurde, den glücklichsten Fortgang. Ich 
werde davon die nähern Umstände in meinem Werk so wohl als 
die erste Bewegursache meines Missvcrgntigcns bekannt machen. 
Die Personen, die sich dort erkennen werden, werden die Güte 
haben, meine Frcymüthigkeit zu entschuldigen, ich habe mich als 
einen solchen vorher erklärt, es mag also niemanden befremden, 
wer es auch sei. Da ich aber gegenwärtig eile, das Tagebuch 
von Leipzig zu schreiben, und nichts Interessantes von Strassburg # ) 
bekannt zu machen habe; so will ich schweigen und nur das noch 
anfuhren, dass nach meinem Herabsteigen aus der Lufft ich durch- 
aus nicht in die Komödie ging; ich konnte des Beyfall klatsrhens»») 
enthehren." 

Blanchard hat zu obigem Ausfluss seiner aeronautischen Galle 
noch folgende Bemerkung zugefügt: 

*) „Ich war aber dagegen sehr zufrieden mit dem ansehnlichen 
Regiment, welches die Kitadelle besetzt. Der Prinz I<ovis von 
Aremberg so gut als liebenswürdig bemühte sich um alle Umstände 
des Experiments, und die Herren Officiers zeichneten sich durch 
eine freywilligc Suhscription aus." 

**) „Ich dalirle ineine zu Strassburg geschriebene Briefe von 
1687 und glaube, dass ich der Stadl sehr viel Gefälligkeit erwiesen 
habe, sie nicht weiter, als um 100 Jahre zurückzufinden. Eine 
einzige Anecdote wird das beweisen, was ich sage. Ein Lutherischer 
Prediger stieg am Ludwigstage auf die Kanzel. Ein einziger kleiner 
Bucklichter war in der Kirche an einen Pfeiler gelehncl, sein 
Zuhörer, l^er Pfarrer darüber betroffen rufflc diesen Menschen: 
kommt, sagte er zu ihm, kommt her, kleiner Bucklichtcr, sagt mir 
kleiner Rücklichter, warum ihr allein in meiner Predigt seyd? 
Weil, antwortete er, Diener göttlichen Worts, alle Menschen in die 
Kitadelle gegangen sind, um Herrn Blanchard zu sehen, der in 
seinen Ballon von einem Hund begleitet im Himmel rcisst. Wenn 
dem so ist, versetzte der heilige Mann, so Sprech ich den Fluch 
wider Herrn Blanchard, seinen Ballon und Meinen Hund, wider die 
Kitadelte, und überhaupt wider alles, was Herrn Blanchard gehört. 
In dem neinlichen Augenblick zerbrach die Axt meines Wagens, 
woran Ii Pferde gespannt waren, die mir folgen sollten. Das ist. 
sagte das Volk, eine Straffe des Himmels, und der Mann Gottes 
segnete sich über den Ausgang seines Fluchs, der sehr grosses 
Aufsehen in der Stadt machte. Nach diesem kann man sich leicht 
einen Begriff von der Aufklärung der Strassburger machen." 

Zur Erklärung sei noch hinzugefügt, dass Blanchard vor seiner 
Auffahrt am Ludwigslage in Strassburg einen Prospectus halte 
drucken lassen, welcher Alles, was auf seine Fahrt Bezug hatte, 
enthielt Dieser Prospekt hatte beim Pre"teur du Roi Ansloss erregt 
und hieraus ergaben sich Schwierigkeiten für das Zustandekommen 
der Auffahrt. Als diese beseitigt waren, veröffentlichte Blanchard 
am VA. August ein Avis, in welchem er sich über den Eindruck 
seines Prospektes entschuldigt und anführt, wie Vilich ,o.r ;d?von 
überrasc ht werde, dass einzelne Ausdrücke in deinselhcit Utjänp iiehm 
berührt hinten, ei habe keinen beleidigen wollen. Von der l'.in- 
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ladung. der Auffahrt in der ( Ii tadelle am 2.">. August beizuwohnen, 
haben wahrscheinlich die gekränkten Strassburgcr wenig Gebrauch 
gemacht, wenigsten* spricht dafür obige scharfe Auslassung. 



Her Erfinder den Aluminium - 1/UthverCnhre ns Herr Vlguni, 

erfreute uns in Begleitung seines Chefs. Herrn Kurno, um! eines 
in Italien ansässigen deutschen Industriellen, Herrn Strohecker, 
am Sonnabend den 4. September in Strassburg ttnl seinem Besuch. 
Die Herren befinden sieh z. 7. auf einer Hundreisc durch Deutsch- 
land und Oesterreich, um ihre Krlindung vorzuführen und zu ver- 
werthen. 

Die Nachrichten, welche sie von dem in unserem Briefe aus 
Turin beschriebenen Aluiiiilliumballon des Ingenieurs Kontana mit- 
brachten, sind leider wenig erfreuliche. Als die ( Instruction beinah 
vollendet war und nur noch die obere Pyramide aufgelölhcl werden 
brauchte, lial ein Einbrecher, welcher allem Anschein nach hinter 
das Geheimnis* des Herrn Vigoni kommen wollte und hierbei er- 
folglos geblieben ist, die beinahe fertige Construction aus Itarhe 
zerstört. Mocdebeck. 



Zu den pniktisrheu Versuchen uilt DrnrhenBlejrcni, welche 
bei uns ihre Vertreter in Hofmanti. Kress und Korb haben, sind 
von den Franzosen Tatin und Charles Hiebet neuerdings inter- 
essante Beitrage geliefert worden. Ihre Fluguiasehiiie besteht 
aus einem leichten Gestell aus Tannenholz, überzogen mit Seide 
und versehen mit zwei festen Hügeln von elwa H i|in Oberllache 
und «,« m Spannweite. Am hinteren Knde befindet sich ein fester 
Schwanz, um die vertikalen Schwankungen wahrend des Kluges 
aufzuheben. Der Motor bestand aus einer kleinen Dampfmaschine 
mit Kessel, Keuerraum und zwei Schralling, eine vom und eine 
hinten, die sich beide in entgegengesetztem Sinne drehten. Da» 
Ganze mit Kohle und Wasser für einen Weg von ö»)i>0 in. wog M kg. 
I ii» den Flugapparat schwebend zu erhalten, bedurfte es nach Fr- 
milfelung der Construc teure einer Geschwindigkeit von 1K m in 
der Sekunde. 

Heim ersten HWO zu Sainle Adresse in Itichtung auf das 
Meer gemachten Versuch wurde der Apparat von einer schiefen 
Ebene abgelassen, die ihn in ihrem unteren Theile in eine hori- 
zontale llichtung brachte. Heim Verlassen des letzteren halte er 
eine genügende Geschwindigkeit, um sich in der l.ufl zu halten 
und verblieb in stabilem Fluge bis nach <*>— KO in Fluglänge eine 
Schraube sich mit einem der zur I «mstruclionsversteifung gehörigen 
Stahlbänder vernestelte und hierdurch den jähen Sturz des Appa- 
rates herbeiführte, der auf den Kelsen des Gestades zerbrach. 

Im Jahre lHVli wurden diese Experimente zu Car>|Ueiranne 
mit dem neu hergestellten Flugapparate wieder aufgenommen. 
Die neue Maschine war ohne Gewichtsvermehrung von 7.» inkg 
auf 100 mkg in ihrer Kraft gesteigert worden. Beim ersten Ver- 
such (log der Drachenflieger etwa 70 m weit mit geringer Steigung, 
da stieg er plötzlich in die Höhe, verlor seine Geschwindigkeit 
und damit sein Gleichgewicht und stürzte ins .Meer. Wahrschein- 
lich hat der Neigungswinkel der Flügel wahrend des Kluges sich 
verstellt und dadurch den Unfall hervorgebracht. Die Erfinder 
selbst schieben die Ursache auf einen Fehler im longitudinalen 
Gleichgewicht, den sie bald verbesserten, wenngleich noch nicht 
vollkommen genug, wie bald der nächste im Juni 18SI" veran- 
staltete Versuch lehrte. Bei diesem trat, nachdem ein guter Flug 
von etwa I M in Lange zurückgelegt war, dieselbe Erscheinung 
zu Tage, der Apparat stieg in die Höhe, verlor das Gleichgewicht 
und stürzte herab. Der Fortschritt, welcher »ich trotz alledem 
aus den drei Vewuchen herauslesen lässt, wird hei den zukünf- 
tigem. hoffeüiUcji rauch noch die longitudinale Gleichgewichtslage 
erreichen. <L'A/ruphiUj 



Schnellste Berichterstattung Uber Andre*'* Abfahrt. Hei dem 

überaus grossen Interesse, das man in allen Kreisen der Bevölkerung 
aller Lander dem gewaltigen, gefahrvollen Unternehmen des kühnen 
Nordpolfahrers Andree entgegenbringt, ist es wohl nicht mehr wie 
billig, unseren Dank auch denen darzubringen, die es uns ermöglichen, 
möglichst schnell unsere Wisshegierde über das Schicksal Andrei*'» 
zu befriedigen; ich meine der Tagespresse. Jede Zeitung bemüht 
»ich. schnell auch die kleinste Nachricht über diese neueste Art 
der Erforschung des Nordpols durch den Luftballon zu bringen 
und begierig saugen die l-escr dieselben auf, um ihrerseits das 
Für und Wider auf Grund derselben eifrigst zu diskuliren. Ist es 
doch jetzt eine Tagesfrage geworden, die durch politische Ereignisse 
wohl aufgeschüttet! alter nicht verdrängt werden kann: ,,Wo ist 
Andree" oder ..Wie denken Sie über Andree". 

Ganz besonders ist nun anerkennenswert!! hervorzuheben, wie 
der Berliner ..Lokalanzeiger', eine der weitverbreitetsten Zeitungen, 
keine Kosten scheute, um sclbststiindig möglichst schnell die 
authentischsten Nachrichten Uber die Abfahrt von Andree und 
seiner Genossen seinen Lesern zu bringen. 

Ein eigens zu diesem Zwecke von dein Lokulanzeiger gecharlcler 
Dampfer führte seinen Speziallterichterslalter nach Spitzbergen und 
zur »innersten Nordspitze, wo der im Ballonhaus wohlgeschtitzte 
Ballon dem Augenblicke der Abfahrt harrte. Die ausführlichen tele- 
giaphischen Haupt-Nachrichten über die letzten Vorbereitungen zur 
Fahrt wurden ergänzt durch anziehende interessante Schilderungen 
des Thun und Treibens und der Lebensweise der Theilnehmer der 
Expedition. Werthvollcs Material und wissenswerthe Einzelheiten 
bieten sie dem Fachmanne. 

Die Kost< n, die dem ..Lokalanzeiger" durch die Entsendung 
seines Spezial-Berichterstatters erwachsen sind, sind begreiflicher 
Weise sehr bedeutende, wie sich wohl Jeder selbst ausmalen kann. 
Ks sei nur an die Depesche erinnert, welche die erfolgte Abfahrt 
Amirees nach Berlin meldet. Dieselbe umfassle nicht weniger als 
l'JOil Worte, die ca. $ Stunden zum Telegraphiren erforderten. 

Wiirden alle unsere grossen Zeitungen diesem uneigennützigen 
Beispiele des Lokalanzeigers folgen und ähnliche Summen der 
Förderung der Luftschiffahrt zu wissenschaftlichen Zwecken zur 
Verfügung stellen, so waren wohl die Fortschritte auf diesem Gebiete 
ganz erheblich grössere. 

In Amerika besitzt bereits die eine oder andere grosse Zeitung 
einen eigenen Luftballon, den sie allerdings in ihrem Interesse zu 
Heklamezweckcn etc. benutzen. Ht. , 

Luftschiff des Grafen Zeppelin. Der Verein deutscher Ingenieure 
hat auf der Versammlung des Vorstandes am 11. Juni W37, des 
Vorstandsrathes am 12. und 13. Juni 1897 und seiner HR Haupt- 
versammlung am 14.. 15. und 16. Juni 1S5I7 in Cassel, seiner 
Zeitschrift gemäss folgenden Beschluss gefassl : 

..Auf Wunsch des Herrn Grafen v. Zeppelin hat der Vorstand 
veranlasst, dass dessen Vorschläge zur Erbauung eines Luftfahr- 
zeuges durch einen Ausschuss von Sachverständigen geprüft worden 
sind Der Bericht dieses Ausschusses, den die Herren Baudircktor 
Professor v. Bach-Stuttgart, Geh. Reg. -Halb Professor Busley-Berhn, 
Professor Dr. S. Kitisterwalder-.Müncheti, Professor Dr. C Linde- 
München. Geh. Bcg.-nath Professor H. Müller-Breslau und Berlin. 
Professor M Schroeter-München, Geh neg.-Ralh Professor M. Slaby- 
Berlin und Direktor Dr. Peters-Berlin angehört haben, ist dem 
Herrn Grafen v, Zeppelin Tür einen Aufruf zur Verfügung gestellt 
worden, nachdem sich der Vorstand mit dem Herin Grafen dabin 
verständigt hatte, dass zwar nicht die Einzelheiten seiner Kon- 
struktionen wohl aber die aeronautischen und allgemeinen tech- 
nischen und wissenschaftlichen Lehren, die bei den weiteren 
Arbeilen für Verwirklichung der Zeppolin'schen Vorschläge ge- 
wonnen wiirden. Gemeingut werden sollten." 
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Das Unternehmen befindet sich sonach im Anfange der Aus- 
führung; Seine Kxcellenz der Graf v. Zeppelin halle die Güte uns 
eingehend in seine Pläne einzuweihen. Wir können hiernach nur 
bezeugen, wie Alles, wjis der Mcnschcngcisl im Voraus zu erwägen 
vermag, in ihnen berücksichtigt worden ist. Vielerlei Vnrversurhc, 
besonders über die Haltbarkeit de» bei der Konstruktion in Itctracht 
klimmenden Materials haben bereits stattgefunden. Wir hegen die 
feste Zuversicht, dass die Ausführung dieses beulen aller bis- 
lusherigcn Projekte die Luftschiffahrt um eule Erfahrungen be- 
reichern und hinter den Erwartungen seines Erfinders sicherlich 
nicht zurückbleiben wird. Moedeberk. 

Bildung einer Deutschen GenoHsenselinft belink LVtoinr de« 
Flujr-Problems im Sinne des BnMeiistedt'schcn Primi»». — In 

Berlin ist zur Zeil eine Genossenschaft in der Bildung begriffen, 
welche beabsichtig!, die nothigen Kapitalien aufzubringen, um die 
Lösung des Flugproblems in dem Sinne der Ideen des Bergsekretairs 
Hutlensledt in Rüdersdorf bei Berlin herbeizuführen. Derselbe 
glaubt in der sogenannten elastischen Spannung und Entspannung 
der Vogclfliigel das Geheimnis* des mechanischen Flugprinzips 
entdeckt zu haben. Das Nähere hierüber hat er in seiner Schrift 
„Das Flug-Prinzip", Selbstverlag in Rüdersdorf bei Berlin, in ein- 
gehender Weise ausgeführt. 

In dem Aufrufe, den das Buttenstedt-Goinite zur Weiter- 
verbreitung ihres Planes versucht, wird auch darauf hingewiesen, 
wie alle bahnbrechenden Erfindungen zuerst ungläubig aufgenommen 
nnd ihre Schöpfer häufig für Narren erklär! sind. Aus den an- 
geführten zahlreichen Beispielen seien hier zwei herausgegriffen : 
Napoleon I. habe den Schöpfer der ersten brauchbaren Dampf- 
schiffe. Eulton. für einen Narren erklärt, weil er „mit kochendem 
Wasser" Schiffe nach England hinübertreiben wollte. Der General- 
postmeister v. Nagler habe 1836 eigenhändig an den Rand des 
Eisenbahnprojektes Berlin-Potsdam, das ihm zur Begutachtung 
vorgelegt wurde, geschrieben: „Ich lasse täglich zwei PersonpoBleil 
von Berlin nach Potsdam und zurück gehen, und häutig benutzt 
sie auch nicht ein einziger Passagier, — und da soll sich eine 
Eisenbahn bezahlt machen?" 

Derartige Vortirtheile hätten sich auch in allemeuesler Zeil 
gegenüber den Erfindungen von Flugapparaten geltend gemacht. 
Das Butlenstcdt-Coinite will nun diesen traurigen Erfahrungen 
energisch entgegentreten und das Kapital zu den notwendigen 
Versuchen und sodann zum Bau eines grossen Apparates herbei- 
schaffen. 

Das Kapital soll aufgebracht werden durch Zeichnungen auf 
Anteilscheine 

1. Klasse a 1 000 Mark 

II. „ a :J0OO ., 

III. „ ä 5 ODO „ 
IV ., a 10000 „ 

Diese Zeichnungen nimmt entgegen bis zur Namhaftmachung 
eines Bankhauses Major z. D. des Ingenieur-Korps H. Weisse in 
Kiel. Rcventlow-Allee 2H. Letzterer Herr soll dann zunächst unter 
Assistenz eines bekannten und bewährten Givil-Ingenieurs eine 
Versuchsstation errichten, in welcher die Ideen Hutten&todt's aus- 
geführt werden. Es besteht dabei die Absicht, vorerst den Einzelllug 
mit den Kräften des Fliegenden zu lösen. Hierauf soll zum Hau 
grosserer Apparate geschritten werden. — Der Reingewinn des 
Linternehmens soll derart verthcilt werden, dass die Kapitalisten 
die HAlfle, die Bediensteten ein Viertel und der Erlinder ein Viertel 
erhalten. 

Unterschrieben ist der Aufruf bislang von folgenden Herren: 
Freiherr v Schweiger-lATchenfeld. Redakteur der Halbmonats- 
schrift: „DerStein des Weisen" in Wien; Professor LH Cavaliere 
Sclianz zu Leipzig ; Dr. med. Ilirschfeld, Hedakteur der Wochen- 



schrift: „Der Hausdoktor" zu Berlin: Arnold Samuelson, Ober- 
Ingenieur in Schwerin i, M., Mitglied des Vereins zur Forderung 
der Luftschiffahrt in Berlin; Dr med. Riedlin. prakt. Arzt 
in Freiburg i. Hr ; Frau Dr. med. Anna Fischcr-Dückelmann, 
prakt. Aerztin in Dresden; II. Weisse, Major z. I). des Inj- 
Korps in Kiel; Dr. med. Rerthensen, Kaiserlich Russischer 
Militairarzl-Collegienrath zu St. Petersburg; Dr. jur. Klinger. 
Advokat in Kaaden Böhmen); Dr med. el pliil. Fr. Krctzschtnar 
in Colberg; Dr. med Prager, prakt. Arzl in Elberfeld : Willielm 
Berdrow, Ingenieur und Mitglied der Polytechnischen Ge- 
sellschaft zu Berlin: Franz Ghnicke, Inhaber der Kunst- 
giesscrei Werk und Glinicke, Berlin SW. ; Reichsgraf von 
Peslalo/.za-Tagiiiersheim. München: Dr. med. Göring, pnikt. 
Arzt in Berlin; Dr. jur. G Boecker, Rechtsanwalt, Berlin; 
Dr. med. Katz. Oberstabsarzt z. D. in Glotterbad b Frcihurg 
i. Hr.; Dr. med. Rillinger, Sanilälsralh in Oberwaid b. St. 
Gallen; Krecke, Landgcrichtsrath in Berlin. 
Mag die Buttenstedt'sche Theorie auch manche Gegner haben, 
so muss es doch auch für letztere in jedem Falle erwünscht sein, 
über sie durch die Praxis Klarheit zu gewinnen. Nach begonnenen 
Versuchen wird sich ja sehr hald herausstellen, ob sie richtig oder 
falsch ist und ob es demnach Werth hat, sie weiter zu verfolgen 
oder zu beseitigen. In jedem Kalle werden die aufgebrachten 
Kapitalien ftlr die Weiterentwicklung des Elugproblems segensreiche 
Früchte, tragen und brauchen nicht zu den verlorenen gerechnet 
werden. Ht. 



Langley's Flugmaschine. Beifolgend bringen wir unseren 
Lesern eine Skizze der in letzter Zeit häufig erwähnten Flug- 
maschine des Profussor S. P. Langlcy vom Smilhonian Institut 
in Washington. Die Figur zeigt das letzte Modell, welches Ende 
1896 und Anfang 18U7 in einer Bucht des Polomakllusses, in der 
Nahe von Washington, im Beisein von Graham Bell und Garpente 
erfolgreiche Flüge geliefert hat. 

im Prinzip ist der „Aerodrom", wie Langlcy sein Luftschiff 
nennt, ein Drachenflieger, dessen tragende Flüchen vier leichl- 
Ecwolble, unbewegliche Flügel, aus Stahl und Seide gefertigt, bilden. 

Mit diesen Flügeln ist ein Metallboot vermittelst eines Rahm- 
werks starr verbunden. Die Llnge der Flügel beträgt ca. U,!X> in 




Vit. I". 



von Spitze zu Spitze gemessen, ihre Breite 1 m Die Fortbewegung 
erhält der Aerodrom durch je eine seitwärts sitzende Propelh-r- 
schraube von 1,2 in Durchmesser mit einer f» cm betragenden 
Wölbung. Dieselben sind im Stande, pro Minute «00—120« Um- 
drehungen zu machen. 
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Das Grsammtgewicht beträgt nur J3.Ö kg inel. eines Wasser- 
vorralha von 2 kg; das ist nicht mehr als das 1000 fache der Luft, 
welche die Maschine verdrängt. 

Vorn befindet sich ein an beiden Seilen konisch spilz zu- 
laufender, mit Luft gefüllter Cylinder. ein Schwimmer, fUr den 
Fall, dass der Apparat sich auf die Wasserfläche senkt. 

Als Reizstoff dient Gasolin, das vor dein Gehrauche in Gas 
verwandelt wird. Der Vorrath an Wasser lässt eine Flugdauer von 
nur 5 Minnten zu, weil an diesem Modell ein Condensalionsapparal 
noch fehlt. 

Ein äusseret wichtiger Huifsapparat für den .Prodrom ist die 
„Ablassvorrichlung". die den Zweck hat, ihn in Bewegung zu 
setzen und ihm die Flugrirhlung vorzuschreiben. 

Die (^Instruction dieser Vorrichtung ist das Resultat fünf- 
jähriger mühevoller Experimente. Die Ablassvorrichlung besteht 



aus einem drehbaren Tisch, an den der Acrodrum gehängt wird. 
Dieser Tisch wird in die beabsichtigte Flugrichtuiig eingestellt and 
vorwärts geschnellt; hierbei wird die Flugmaschine ausgelöst. 

Bei den letzten Versuchen legte der Aerodrom l«i00 m in 
105 Sekunden zurück, das entspricht einer Geschwindigkeit von 
über 50 km pro Stunde. 

Professor Langtet* isl augenblicklich mit dem Bau eines 10 Mal 
grosseren Modell« beschäftigt, mit dem er über 2 Stunden Klug- 
dauer erzielen will, unter Anwendung eines Condensalionsapparales. 
Allmählich will er dann zum Bau ganz grosser Apparate übergehen, 
die im Stande sind, eine oder mehrere Personen zu tragen. Es 
unterliegt wohl keinem Zweifel, dass es ihm bei seiner Sach- 
kenntnis» und Fjicrgie in nicht allzu ferner Zeit gelingen wird, 
das Flugprohlem wirklich endgültig zu lösen. Ht. 




Oberrheliikrher Verein für Luftschiffahrt. 

Barloht der Sitzung vom 36. Juli 1867. 

Krstes Stiftungsfest de» Vereins. 

In Abwesenheit des verreisten 1. Vorsitzenden und des durch 
die Vorbereitungen zur 4. internationalen Ballonfahrt noch in An- 
spruch genommenen 2. Vorsitzenden eröffnete Punkt 8 Uhr Herr 
Hauptmann Moedebeck die Versammlung und begrussle die zahl- 
reich erschienenen Gäste sowie die auswärtigen und einheimischen 
Mitglieder, die ebenfalls in stattlicher Anzahl anwesend waren. 

Hauptmann Moedebeck ging alsbald über zu seinem Vortrage: 
„Der Sport in der Luftschiffahrt", welcher in der vorliegenden 
Nummer abgedruckt ist. 

Nach Beendigung des mit grossem Beifall aufgenommenen 
Vortrags verlas der zweite Schriftführer sodann die zahlreich ein- 
gelaufenen Glückwunsch-Telegramme und Briefe, die ein erfreuliches 
Zeichen ablegten von dem grossen Interesse, das in allen Gebenden 
Europas und auch anderer Länder dem Gedeihen des Vereins, der 
zur Zeit 2fK) Mitglieder zählt, entgegengebracht wird. 

ProgrammniJlssig erhielt sodann das Wort der Schatzmeister. 
Herr Steuerinspektor Bauwerker. welcher Rechenschaft ablegte von 
den Ausgaben und dem jetzigen Stand der Vereinskasse. Die 
erforderliche Summe für den Bau des Vereinsballons sei noch nicht 
vollkommen gesichert, und einige Zeichnungen von Anlheilscheinen 
seien noch sehr erwünscht. 

Der inzwischen erschienene 2 Vorsitzende Direktor Dr. Hergesell 
gab sodann in knappen Zügen ein Bild der sehr vielseitigen und 
umfangreichen Vereinsthätigkcit irn verflossenen Jahre und wies 
darauf hin, dass auch im kommenden Jahre ein reiches Feld der 
Thäligkcit dem Vereine vorliege. Mit dem Wunsche für ein weiteres 
Wachsen, Blühen und Gedeihen des Vereins schtoss Direktor Hergesell 
die Tagesordnung. 

Die Mitglieder begaben sich hierauf mit ihren Gasten in den 
Garten des Vcrcinslokals zu einem gumüthhehen Beisammensein 
bei den Klängen der Regimentskapelle des Itif.-Regts. Nr. 172. 

Die von Herrn Photographen Bauer angefertigte Luflschiffer- 
Postkarte, die eine Gruppe der Festungs-Luflschifferubthcilung mit 
ihrem Ballon zeigt, fand allseitige Anerkennung und war im Hand- 
umdrehen vergriffen. 

Erst um Mittemacht trennte man sich, als die Vorbereitungen 
zum Au (lassen der beiden Ballons „Langenbnrg" und ,. Sirassburg'' 
ihren Anfang nehmen mussten 

In Vertretung des 2, Schriftführers: 
Ulldebmndt, Lieutenant 




Veränderungen der Mitgliederliste dee „Oberrheinl- 
aohen Vereine für LnfteohUEehrt''. 

Neue Mitglieder: 

© = Ballonführer, f — Freifahrer. f — Fesselfahrer. 

2H1. Allers, Zahnarzt, Karlsruhe, 
f 2l!2. Haschin, 0., Assistent am Königl. Meteorologischen Institut 
in Berlin W., Srhinkelplatz Ii. 

• 2»>3. Breill ert, Sekondclieulenanl im Fussarlillerie-Regiment 

Nr. 10, Gharloltenbusg, Artillcric-Schulc. 
SM. Cussler, Tb.. Kaufmann, Studentengasse 8/10. 
t 2«5. v. Di est. Obcrsllieutenanl und Chef des GeneralsUbcs 

des XV. Armeekorps, Brandgasse 11. 
2«;. Nowatka, Dr phil., Barr i. K. 

• 2<>7. Rieger, Preinierlieutenant im Fussarlillerie-Begimenl 

Nr. 10. 

268. Scharrer, Gh., Kaufmann, Lamcystr. 13. 
2fi9. Seubert, Sekondeliculenant im Husaren-Regiment Nr. 1>, 
Orangeriering 24. 

270. Scbroeder, F., General-Agent, Broglieplatz M. 

271. Stenzel, A., Ingenieur, Hamburg, Eduardstrasse 1. 

272. Tetzlaff, Telegraphen-Sekretär, Thicrgartenslrasse 2. 

Adressenänderung: 

j0. Kettner, Arthur. Dr. phil., Privatgelehrter, Schiffleulgassc 1*. 

Koclrtä Arromautlca Itallana. Wir haben die Freude, bekannt 
zu geben, dass unter obigem Namen sich in Italien ein Luft- 
schiffahrt* -Verein gegründet hat. Der Hauptsitz de« Vereins be- 
findet sich in Mailand. Der Verein zählt z. Zt. bereits 70 Mit- 
glieder. Im Ausschuss desselben befinden sich folgende theilweis* 
in der Aeronautik schon bekannte Herren: Comm. Sen. Blasern» 
Pietro, Capitano Berloli Giacomo Bollini N., Gap. Baron 10 G., 
Ten. Gastagneris Guido, Ducco Giovanni Chimico Doli. Daina 0 , 
Prof. Dott. G. Del l.ungo, Ing. Gav. C. Fontana, Bib. Furoagalti 
Giuseppe, Faccioli Aristide, Ing. Prof. Lanzerotti E., Ispettore 
Massa Giuseppe. Avv. Monti Enrico, Ten Martini, Ing. G. L. Pesce, 
Biconda Carlo, Ing. G. Rossi, Ten. Vialardi Evaristo, Dircttore 
dell* Aeronaula. Indem wir das Entstehen der neuen Gesellschaft 
herzlich begriissen und derselben zu ihrer weiteren Entwicklung 
Glück wünschen, hoffen wir gleichzeitig, zu erspriesslicher Arbeit 
auf dem grossen Felde der Aeronautik mit ihr dauernd in innige 
Wechselbeziehung treten zu können. 
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Tbc Aeroaantiea] Aanaal 1897 Nr 3. edlted by James Meaas 
Boston, Harn.: Mf. B. Clark 4 Co. Ose dollar. 

Das vor uns liegende dritte Annual gibt seinen Vorsängern 
nichts an Inhalt und Ausstattung nach. Her Herausgeber (Ohrt 
uns ein, indem er ausführt, wie ergiebig das Jahr 18!H> an aero- 
nautischen Fortschrillen gewesen sei: man hnbc die Knlwiokehing 
des selbstfliegonden Afrodroms, die eines motorlosen Luftseglers 
und endlich eines Motors selbst zu verzeichnen. Hiermit gibt er 
gewissermassen einen Hinweis auf den Inhalt des vor uns liegenden 
Rande«. Nach einer einleitenden Biographie des Professors Samuel 
l'icrpont Langley erfahren wir aus der Feder dieses bekannten 
Autors selbst, wie und wann er dazu gekommen ist. sich mit der 
Luftschiffahrt zu beschäftigen, und welche Mühe es ihm verursacht 
hat, den bekannten Aerodrom bis zu seiner heutigen Vollendung 
zu bringen. Langleys Versuche datiren vom Jahre 18K9 an und 
erstrecken sich bis auf unsere Tage. Nicht weniger als fi Mo- 
delle hatte er bis zum Jahre 1897 erbaut, von denen nur die 
letzten beiden mit Erfolg geflogen sind. Hie grosse Reihe der 
Versuche mit ihren vielen Enttäuschungen sind in Langley'» Auf- 
satz mit dem Jahre 1896 abgeschlossen. Hie Reriehle Uber die 
endlichen Erfolge sind von Graham Dell bezw. dem Herausgeber 
geschrieben und mit Constructions- und Ansichtszeichnung des 
Drachenfliegers ausgestattet. 

Von grösslem Interesse für jeden FUtglechnik«!r sind alsdann 
die von <). Chanute IKDfi angestellten »Experiments in Gliding 
Klight >. Ausgehend von der Grundlage, die Lilicnlhal für den 
Kunstflug gelegt hat, versuchte Chanutc iin Verein mit Herring, 
Avery und Butusow auf den Wilsten Sanddünen im Süden des 
Michigan-Sees bei der Station Miller wochenlang hindurch den 
Lilienthalschen Flugapparat zu verbessern. Hierbei wurden 
eine grosse Reihe von Modellen, unter anderen Apparate mit 
12 Flugtlächen, mit Sorgfalt praktisch erprobt und dabei an- 
gestrebt, die Stabilität der Maschine nicht durch Schwcrpunkls- 
verlegung des Fliegenden, sondern durch den Apparat selbst auto- 
matisch zu erreichen. Wir würden nicht verfehlen, eingehend die 
von Herrn Chanute auf eigene Kosten unternommenen Versuche 
hier darzulegen, wenn wir nicht fürchten würden, damit dem 
Worte unseres gelehrten Collegen in diesem Journale vorzugreifen. 
In dem nächsten Aufsatz < Rccenl advances loward a Solution of 
the problcm or the Century » bespricht Herring seinen Antheil an 
dem vorerwähnten Unternehmen. Er ist insbesondere denen zum 
eingebenden Studium zu empfehlen, welche sich mit Drachen be- 
schäftigen, weil der Verfasser bei seinen Versuchen ganz neue 
gewölbte Formen angewendet hat, welche seiner Beschreibung 
nach bei kleinem Flächetiareal grosse Tragfähigkeit besitzen. Es 
folgen weiter mehrere Aufsätze über und von unserem unvergess- 
lichen Lilienthal, welche der Zeitschrift für Luftschiffahrt ent- 
nommen 9ind. und der zweite Theil einer sehr gründlichen Arbeit 
« L'eber den Scgclllug > von 0. C.lianule. Den Schluss bilden kleinere 
Arbeiten von HufTaker < Heber den Weg eines Adlers in der I.ufl >, 
Hiram S. Maxim «lieber in der Luft arbeitende Schraubenpropeller >, 
Percy S. Pilcher « l'eber Schwebeversuche sowie kleinere Mit- 
theilungen. Leider fehlt gänzlich eine Berücksichtigung der Aero- 
statik. Den vorliegenden Band mochten wir jedem Freund der 
A*"ronautik als besten Leitfaden fiir alle in Amerika auf diesem 
Gebiete geschaffenen ernsten Arbeiten wann empfehlen. Mck. 

Der Sehwebfliiir und die Fal I bewe jrung ebener Tafeln In der Luit. 
Ueber die Stnblllttt der Flugapparate, von Dr. F. Ahlhorn In 
Hamburg. Sotider-Abdruck aus Band XV der „Abhandlungen 



aus dem Gebiete der Naturwissenschaften". Hamburg, 1897. 
L. Fricderichsen A Co. 

Der Verfasser gibt uns zunächst eine eingehende Untersuchung 
über die Ursachen der Drehung, welche beim Fall eines Hlattes, wie 
z.B. einer Postkarte, eintreten. Nachdem er als solche die Wirkungen 
der Schwere und des Luftwiderstandes untersucht hat, geht er unter 
Zugrundelegung der hydrodynamischen Beobachtungen von Avanzini 
zu eingehenden Betrachlungen über die Aenderungen über, welche 
der Fall erleidet bei verschiedener Ijigc des Druckmitlelpunktes 
zum Schwerpunkt. Hieraus ergibt sich, wie Verfasser nachweist, 
jenes Kräftepaar, welches die Schwankungen und Umdrehungen 
eines schräg fallenden Blattes hervorruft. Kr untersucht dann 
weiter das Verhalten symmetrischer Tafeln mit excentrischem 
Schwerpunkt und findet, dass eine passive Flugbewegung abhängig 
ist von dem Abstände des Schwerpunktes vom Fläehenmitlclpunkt. 
Ist der Schwerpunkt gegen einen Rand vorgeschoben, so schwebt 
der Körper mit diesem voraus, und das um so schneller, je grösser 
dessen Entfernung vom Flächenmittelpunkt ist. Diese Excenlricität 
des Schwerpunktes könne aber nur innerhalb der durch Avan- 
zini's Gesetz über die Verschiebung des WidersUndspunktes ge- 
zogenen Grenzen geändert werden Ohne Schwankungen und 
Umdrehungen könne ein Flugapparat mit ebenen Flächen nur 
dann schweben, wenn er bei Beginn seiner Bewegung unter 
gewissen, von der Schwerpunktslage abhängigen Neigungswinkeln 
gestanden habe. 

Auf diese Versuche sich stützend, bespricht Verfasser im zweiten 
Theil die Flugversuche von Lilicnlhal und sucht nachzuweisen, 
wie grade die konkav gewölbte Fläche dieses Forschers, obwohl 
sie zogestandenermaassen die Hebekraft stark vermehrt, an Stabi- 
lität vieles zu wünschen übrig lässt. Auch die ebenen Flächen 
genügen ihm nicht, dagegen findet er, dass die konvexen Flächen 
für unbedingte Stabilität der Apparate volle Gewähr bieten. 

Die gesauitute Arbeit beruht auf Versuchen, die jeder Einzelne 
in seinem Zimmer leicht wiederholen kann, man darf sie somit 
als die volkstümlichste wissenschaftliche Instruktion bezeichnen, 
welche man über obige Themata zu geben vermag. Sie gibt die 
Elemente für jeden angehenden Fluglechniker in klar versländ- 
licher Weise. Wir möchten den Verfasser zum Schlüsse auf die 
neuen praktischen Versuche Chanute's verweisen, welche gleich- 
falls die grössere Stabilität des passiven Fluges anstrebten. Aus 
ihnen wird er manche Bestätigung seiner Schlußfolgerungen und 
manche neue Anregung schöpfen können. Mck. 



Expedition fran^aise aa pole nord en balloa (projel Louis Godard 
et Ed. Surcouf) par M. E. L. Surcouf. (Extrait des inl-moircs 
de la sccieH des Ingenieurs civiles de france.) Paris 1897. 
In einer Zeit, wo Andree seine Polarreisc unternommen hat, 
ist es doppelt anziehend, auch die Gedanken anderer routinirter 
Luftschiffer über ein derartiges Unternehmen zu hören. In vor- 
liegender Schrift macht Surcouf einen Vorschlag, der sich, was 
da* Luflschiffer-Material anbelangt, sehr wesentlich von demjenigen 
Andree's unterscheidet. Wir können hier leider seine Gedanken 
nur in grossen Zügen wiedergeben. Der Verfasser will einen 
Ballon von 10H-t7cbm aus doppelter Seide gebaut wissen, mit 
einem inneren Sack für Luft von 15«n cbm und Vi angehängten 
Gasometerballons mit je 25t) cbm Gas. Der Gasverlust wird 
nach vorliegenden F.rfahrungen an 1',«* « des Volumens innerhalb 
21 Stunden angenommen. Hei einer zu Grunde gelegten mittleren 
Fahrgeschwindigkeit von i m per Sekunde berechnet Surcouf die 
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leberfahrt von Spitzherpen bis zur Rcl.ringsslrasse ab weitete in 
Frage kommend.- Strecke auf!) Tage und tnil Rücksicht auf unvorher- 
gesehene Falle nimmt er 12 Tage an. Der Hallon soll am Schlepptau 
fahren und sich im Ganzen tk> Tage in der Luft halten können. 
Lebensmittel worden fiir 120 Tage mitgenommen. Wie viele Per- 
sonen mitfaliren werden, ist nicht angegeben, jedoch entnehmen wir 
der in Anrechnung gebrachten Gewb htszahl. dass auf + Theilnehmer 
gorücksichtijrt ist. Die Schrift enthält viele kritische Bemerkungen 
über das Material Andrec's, dessen Ballon bekanntlich nur 50(10 cbm I 
gross ist hei Besetzung mit l\ Personen. I ns erscheint auch das 
Projekt Stircouf in vielen Punkten anfechtbar, und falls es zu 
Stande kommen sollte, mochten wir der Hoffnung Ausdruck geben, 
dass ihm die milbige Zeit zur Ausreife belassen werde. Mck, 



A Monugraph on Tbe MeehanleN And Eqnlllbrium Of Kltc*. Pre- 
pared wilb the approval of WUlls L. Moore, ehief of weatber 
hüte. in by ('. K. Munin, Professor of Mcleorology Wnshiairlon 
Weather Bureau IN!>7. 
Diese Abhandlung ist von dein durch seine Drachenversuehe 
in lllue-llill bekannten Professor Marvin in Konkurrenz um den 
Vom Ingenieur Octave < '.bannte ausgeschriebenen Preis für die 
beste Arbeit über die Drachen geschrieben und auch mit dem 
ausgesetzten Preise bedacht worden. 

Chanule hatte im Mai 1H9C einen Preis von 100 Dollar aus- 
gesetzt fiir eine diesbezügliche Arbeit, die folgende Punkte zu be- 
trachten hatte: 

1. Erklärung aller aur einen gewöhnlichen Draelieu mit Schwanz 
einwirkenden Kräfte, d, h Winddruck auf seine Oberfläche, seinen 
Schwanz und die Schnur, sowie die Schwere dieser einzelnen 



Teile, die daraus sich ergebende Gleichgewichtslage und alle 
storenden Bewegungen des Drachens, l.'ntcrsuchung der Schwer- 
punktslage und des Druckinittelpunktes, bester Anknotepunkl für 
die Leine. 

Ks sind überall Beispiele anzufübren. 

2. Dieselben Erklärungen sind zu geben für die Drachen ohne 

Schwanz, den malayiselun, japanischen oder chinesischen, den 
Bi-polarcii-, den Hargravc-, und den Boynler- Flossfeder-i Drachen 

3. Welche Veränderungen ergehen sich beim Wechsel dc> 
Aiiknotungspunktcs der Leine und wie gross ist der Zug (pull) bei 
den verschiedenen Stelltingen und Windstärken. 

L Wie verhall sich die Einwirkung der Leine auf den Drachen 
zu derjenigen der Anziehungskraft auf die Masse eines fliegenden 
Vogels? 

Diesen Propositionen von Chanule genügt die Arbeit in 12 
Kapiteln, deren l'cbersclirifl zur näheren Oricntirung ausreicht. 

I. Einteilung. II. Detiuitionen. III. Allgemeine Lehrsätze. IV. Die 
auf die Drachen wirkenden Kräfte. V. Untersuchungen über die 
Gleichgewichtslage und Bewegung des Drachen*. VI. Erklärung des 
Flugs. VII. Störungen im Fluge. VIII. Kinflus» des Wechsels der 
Windrichtung und Stellung. IX. Grundbedingungen der Stabilität 
und Festigkeit- X. Heispiele. XI. Mechanische Patenschaften der 
Drachcnleinc. XII. Eigentümlichkeiten der Stellung der Drachenleine. 

Wenn auch die Abhandlung im Allgemeinen nur Bekanntes 
bietet, so zeichnet sie sich doch ganz hervorragend aus durch 
ihre knappe und klare Darstellung. Weitläufige Kechnungen sind 
durchaus vermieden und wird daher das Werk dadurch ganz all- 
gemein verständlich. Es ist Jedem, der sich auch nur etwas für 
die Drachenversuche interessirt, sehr zu empfehlen. III. 



Zeitschriften-Rundschau. g^^Dj 



Zeitschrift fUr Luftschiffahrt und l'hjslk der AtmospbHre. 1807 
Mai Juni, lieft .Vit. 

Andiecs l'olarfahrl — Assmann, die gleichzeiligen wissen- 
schaftlichen Auffahrten vom Ii, November IHflfi .Fortsetzung). — 
llildebrandl, die neuesten Versuche und Projekte mit Flujmaschinen, 
— Wellner. Versuche mit grosseren Luftschrauben Schills*). -- 
Assmann. die sportlichen Ballonfahrten des deutschen Vereins zur 
Forderung der Luftschiffahrt in Berlin. -■ Kleinere Mitthcilungen: 
Capilän Baden Powell's Kriensdrachcu. — Zu den flugtechnischen 
Studien von Popper, Heft 1 und 3, 1K1»7. — Zum Artikel des Herrn 
Kreiss im Heft :t d. Js. — Erwiderung. 



„I/Aeropliile*. Revue mensuelle Illustre* de l'aeronauthiue et 

des srlenccs <|al s*y rattarhrnt. Juin. juillet XH'M. N° t>-7 
Wilfrid de Fonvielle: Portrait» d'aeronautes contem|M»rains, 
MM. Frankel et Svedenburg (2 gravuresi. - Wilfrid de Fonvielle : 
Le depart du ballon polairc de M. Andrce. - Georges Besancon ; I>a 
calastiophc du docteitr Wu-lfcrt (.! yravurcs) - ■ Alfred Dünnet 
l.es aerostats de »uerro. — V, Tatm et Charles Riebet : Expc- 
riences failes avec un aer<iplane mu par la vapeur. — Georges 
Bans; Impression* aeriennes — A M.: Trosieme lancer inter- 
nalionnl de hallons-sondcs. — V. Cahalzac: Les expenenres de 
M. Langlcy. — l-a Presse acronauti.iue. — Bibliographie. — Dcr- 
nieres nouvelles. 

„LMeronnnte". Bidlelln mensuel Illustre de Im nnvliratloii nrriennc. 

Juillet IS!»7. N" 7. 
L'incendie du ballon dirigeable de Wu-lfcrt, par Ferdinand 
Lautier i2 gravures). — Societc franeuise de nuvigation periennc. 



— Seance du Ii mai 18H7 : Filage de l'huile, en tempi'te, au moyen 
d un cerf volant ; — Ascension du ballon ■ le Touring-Club • ; -- 
Itecherchcs de turpilles echouees par ballon caplif; - C.bute d un 
ballon ä Sainl-Oucnlin ; Nouvcuu inoleur ä poudre; — Ballon en 
ruplure de cäble a Montpellier . — I n niotenr donnanl lOtHJU 
tours a la minute; - Tlicrmosphere ; — Plusieurs tradui t iuris de 
M. L. Uesmarest, d'apres les journaux americains, anglais et atle- 
mands ; — Theorie sur l'cuuation de l'aeroplane par M. le vicomte 
Dccazes; Xarration. par M. Gaston llervicu, de son ascensioii du 
2 mai ; — Kxpericnce d aerostation et de velocipedie eombinees. 

Aoüt 1M»7. N° 8. 
Note de la Bedaclion, — Kxperiences failes avec un aeropiane. 
mü par la vapeur. par MM V. Tatin et Ch. Hiebet. — Soci.le 
Francaise de Navigation Aerienne. — Seance du 20 Mai Dfi'7: 
Sommaire de l'Aeronautical Journal de Londres du mois d'Avril 
1H97; — Pararhules dirigeables de M. P. S. Pilcber: — F.xperien« es 
de cerfs-volants enlevant un homiiie: -• Attcriissage d un ballon 
militaire ii Samt-Jean de Bonneval (Aubey. -- Ascension dun 
ballon-sonde . • Votes. — Seance du .'I Juin 1SV7: Lettre de 
M. Henry Dumoiitet relative ä ri'.xposilion de 1900; ■ ■ Moyen de 
relroidisseoient du gaz hydrogene dans les gonllements de ballon« 
aux Ktats-I'nis; — Kxperiences de signaux ä l'aide des cerfs- 
volants; — Kxperiences ine-leorologhuies, a grande hauteur au 
moyen de cerfs-volants; — Analyse de la revue ilalienne: 
• Aeronaulu.; - Sommaire du Bulletin Acronantique Allemand du 
mois de Mars |HS»7: — Ballon cchoui aux environs de Darlinglon 
(Anglelcrre) 
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Jimi-mil. No. 3. July 1897. 



Notiees of Tbc Aeronaulical Society. — Flighl and Flying 
Machines. Major J. 0. Fullerton. R. E. — Langloy 's Flying Machinc. 
Illustrated. — How to Advance thc Science of Acronautics. V. F.. 
Johnson, M. A. — Thc Fatal Accident to Dr. Wölferl's Italloon. — 
Hargrave*s Molor and Propeller. Illustrated. — Andree's Polar 
Halloon. — Notes: Oount Zeppelins Balloon— The „Turbinia's" 
Light Kngines — Boomcr.ings — Firing Shells to High Altitudcs — 
Accident in a Balloon — Kilos for Mcteorologiral Investigations — 
Speed of Flying Goese — Pilcher's Soaring Machinc — Bamard's 
Ail -Ship — International Balloon Ascents. — Kecent Publications. 
— Foreign Aeronaulical Publications. — Notable Articles. — 



Applications for Patent» — Patents Publiahcd — Foreign Pa- 
tents. 

„LUeroaaaU". Rlrbta Meastle Ulustrata dell" ArronaDtfen e 
delle selenxe afllnL 

L'aviaziono o l'aerodrumn del Prof. Langloy, E. Vialardi. — 
Sociela Acronautica Italiana, Ing. Rossi. — L'awenire dei cervi- 
volanti, E. Vialardi. — Opinioni e leorie, Ten. Castagneris Giudo. 
Palloni f-crvi-volanti, K. Vialanli. — La Tcoria Nautica e la Na- 
vigazionc Aeren (Cnnt. e fine v. pag. 117), Capilano Ferruccio 
Biazzi. -■ La spedizionc Andrfe al polo nord, K. Vialardi. — Sul 
volo degli uccelli, lng. E. Lanzerotti. — La navigazione sottomarina 
dell' ing. Cav. L. I'cscc, V F.. — Fra Libri e giornali. — Notizie varie 



Briefkasten. 



t: Im Juli vorigen Jahres befand sich der Schreiber 
dieser Zeilen bei einer Abtheilung der FestungsluftschilTcr, die den 
Ballon am Rheine verankert hatte. L'nauDiörlich rieselte der Regen 
vom Himmel herab, während der Ballon zur Auffahrt fertig gemacht 
wurde. Auch beim Aufsliege, den ich wegen des infolge Regens 
geringen Auftriebes allein unternehmen musste, war es nicht besser 
geworden. Bald befand sich der Ballon mitten in den Regenwolken. 
Eingehüllt in eine wasserdichte Zelldeckc beobachtete ich nunmehr, 
da jegliche Aussicht illusorisch war, die Bildung des Regentropfens. 
Ganz plötzlich tauchten vor dem Auge stets die dicken Tropfen 
auf und gaben mir zu der Muthmassung Veranlassung, dass die- 
selben wohl aus dem Netzwerk und der Ballonhülle herrührten. 
Doch dies war nicht der Fall; denn aller Regen, der sich dort 
sammelte, nahm seinen Weg an den Haltetauen und den Füllansatz 
entlang, um sodann auf meinen Kopf niederzuprasseln. Innerlich 
verwünschte ich es nun, dass ich gerade hochsteigen musste, als 
der ärgste Regen im Anzüge war. Auch in einer weiteren Ent- 
fernung vom Ballon konnte ich die Bildung der Tropfen beobachten, 
sodass meine erste Muthmassung, der Ballon rufe diese Erscheinung 
hervor, völlig haltlos wurde. Trotz dos interessanten Schauspieles, 
das ich vor mir hatte, zog ich es doch vor. nach unten das Zeichen 
zum Einholen zu geben, namentlich da die „wasserdichte" Zellbahn 
bereits durch und durch nass war. 

Unten angelangt, fiel wiederum nur Sprühregen. Als ich nun 
den Untenstehenden erklärte, es wÄre wohl besser gewesen, wenn 
wir mit dem Hüchlassen noch gewartet hätten, da ja gerade eben 



der „dickste" Regen gefallen sei, wunderten sich dieselben sehr 
und versicherten mir, es habe dauernd derselbe feine Sprühregen 
geherrscht, wie jetzt und vorher. 

Da die Beobachtung ganz unzweifelhaft gemacht war und 
der einzige Grund, der noch die Ursache der dicken Tropfen hätte 
sein können, von mir auch beachtet war, so frage ich im Brief- 
kasten an, ob mir Jemand (Iber diese Erscheinung eine Erklärung 
geben kann und ob dieselbe Beobachtung schon anderweitig ge- 
macht ist. 



F. B. Sanlxures. Wir danken Ihnen für Ihre Zusendung, aus 
der wir ersehen, dass Sic sich zwar mit Liebe aber leider ohne 
Erfolg mit einem lenkbaren „ Al'ro-Sekanl" beschäftigen. Sie 
legen uns eine grosse Reihe Ideen vor und beweisen uns, dass 
Sie jedenfalls in Physik früher einmal „recht gut!" als Prädikat 
errungen haben, was ja auch kein Wunder ist, wenn Sie einen 
so vorzüglichen Lehrer wie Herrn Professor Müller (Pouillet) 
halten. Leider sind aber Ideen in der Luftschiffahrt sehr billig 
ihr Angebot ist grösser wie die Nachfrage. Könnten Sie uns doch 
lieber ein paar Milliönchen verschaffen, darnach wird immer stark 
gefragt, und wir geben Ihnen die Versicherung, dann durchkreuzt 
die Fhigmaschine bald die Luft, während wir von Ihrer Flug- 
maschine Ihnen mit Bedauern versichern müssen: „Se kann't 
nicht!" Aber Nichts für ungul '. Wir freuen uns, in Ihnen einen 
warmen Verehrer der Aeronaulik und insbesondere des Ober- 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt entdeckt zu haben. 



£llt Rtchit vorbthaUtn; thtilmist duuügt nur mit Quellenangabe gestattet. 



J>i6 Redaeticn. 



Druck von M. D»M»nt-Sch.uh«t, 
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Verzeichniss 



der in der kaiserlichen Landesbibliothek in Strassburg i. E. vorhandenen Aeronautischen Bücher. 



M* au public (lUfr. il. Aufsteig-m .1. v. Pierre 
und l>.*al.ri«l h. rir«*t. Ilten l.>ifn.iill..n* tu 
Strii~»h»rir. 13. Juli 17*1. Kirisabunr 1784.1 

Ballone Des Ballon* uero*tati<iiii-*de !» maniere 
de les imcttmic. d« I-* faire v.r. <m y 
a j..lni l'llisf •■tr>' «Ii* II.iII.iii« Ii* |il>i» sin- 
i/nlicr* . . . Orne ilr plallches i-ti tallle* 
.I..HO-. Iwiiuanne, .1. P. lleubscil A i ic. 1784. 
• Los Bullen» ii la rn.rre |par CornH»l. 
Pari», LIiiii«!-* W18. 

Bcsckrtiaaaf, Kur/. !;.-»< hr>ibnni. d.r 2K. I.nft- 
ri'i»«- de* Herrn Blaiichard in Niirul«err und 
•I«-* ili« andern Trtir in die ll.'iht* iri-*ti« trvn.-ii 
kleineren Ballon« um neunhundert Kublk- 
•ohah. I«cn 12. ii. 13. N..T. 1787. NllnihrT». 
lli.-litntsche Binltilr. 1787. 

— B- »chreihunfr einer «»»rhwindcn hVi.»« auf 
«l-i« l.nlts.hilT luirh der .iberen W. It. Mit 
einem Ktn.fet. Kxiiiikrurt und l.eipiiic l<i«r- 
laehl 1784. 

— Beselin ihmir der Tun <b-n Hcmu lierabriel 
ii. IVrre. Mechanikern in Straaabiir*. ver- 
fertigten l.uftuian hin«. Mit 1 Kupfer. Strans- 
hnrr, Klir*«i'ri*i lici HuHnlr |17»1|. 

BiMi»g. S.arnu.ü. Klein.- ITimnik der Stadt Col- 
miir. herau-r.iryls-ii Tun Andrea« Waltx. 
Auf»» Ilten vi. ii Hallen» in t'oliuiir um 

i:t. Juli 17*4. 

Blaacharti Ulli Pioni. Blruirhard BOrrer ron 
Calais. Kiii- »liu* ».m dem Leben. I.nft- 
reineii iiml Charakter ilivsen Mann.». 

— Il.ri.-ht von Herrn Hlanehanl"* mil 3. <)k- 
l.ibir 1785 zu Frankfurt am Main unter- 
nommenen 15. I.iift.tvi«.-, Aus Herrn Itlnn- 
■ hanl* rranj"»t*eb. in »triiriuitl • Manuskript 
übersetzt tun Juh. I.erh. Jaeniilrk«. Frank- 
furt am Main, F.nnliiicer, 17n>. 

— Herrn Hlanchanr» Nachricht »on «einer 30. 
uinl 21. Luftfahrt »u Hamburg und Aachen. 
Mlnib-rif. i;—rr Fri«lrich Sit. 

— Horm Blanchapis kurze Knuthliiuff — Itter 
Itea.-b.llhoitell auf d.-r Krde seit d. in Monat 
Januar 1737 von Ihm selbst l*schricbeii. 
Xnrnt.i-nf. lieonr Friedrich Siv. 

— IUIati-ii du 32« »nvare aerieri d« Mr. 
Hlaiichanl . . . fr.lt » Bronswi. le 10 »mit 
17c** doilie ii S. A. S. Mri, Ii- Huc nimmt 
de Hronswir . t.iiiichounr. Berlin , tieorr 
Jumpie* Ih-ckcr et fU iin|>i. il7H8|. 

Boltimana, Uatotgl. l'eWr LurivcliiftTiilirt um 
I.. lkilt/inaiin. I.ei|iii)r 1804. 

Chaauti 0. AerUI NarirJUl"". Ky <•. Cliauut.-. 
A l.- tnn- il.-lifireij ti> ttu- »tmlent« nf Sibb r 
i'nlkire, ('..ruell liiiv. rsiiy The Kuilril uinl 
Kiiriiu-rinif Ji.uniil im. S-m T-rt i*Ql, 

Carilfi. I^'s ISallunn u 1« mierte ||.«r O.ralj»!. 
Pari*, l.iniones, Jlenri Charle« l.,naiii«ll-. 
lSr2. 

CarrJcnoat, faiCil. \y pi..|.|. mr <|e la natiratimi 
arrienne fii.hitii.» j»ar l"<inlenotis rusnil. [Atee 
iine |ilani!ie.| Venm-, II. Y. MOnsler. li*G8. 

O* 4 *»»*. nutraclitiiiijr.n lll.er die t.unkuiHn 
diinh Herrn Ii«*»*«*. Alw-hrift <1.^ mn 
dem Vi rf*»«er an ll.rni C*** irlassen.il 
itri-r-a. Wien 1784. 

Oucrlptia* de la in.iohiue »i'mstirinue n.n- 
*<rnite |inr l-n Sieurs D.-raliriel et l'ierre. 
Slnuliniirr, im|ir. S. Ktimsner 17SI. 

Dianitr. K«»i »ur I art de djrigrr a »oli.nl- la 
ihal<.u|ie. lettre d.> Iviiiimr aux AnUiirs 
du Jinirnal d" l'iiri*. Aue 1 nlniien». 
Pari« 1781. 

Oidioa KtMartJ. Kmherrh«-« snr la |du« rr.unle 
Vit- »». i|ui- !'• Ii |» ut i l.ti uir |.ar In tiKitltem 
a. rli tiie-, |.ar J- Iii. Ii. m. M. t/, S. l-aniurt, 
IfilW. it S. |Kttrait d« ("niirre* »<-ii nlitii- 
de Krum e. 1SI7. ).. r>Kr-5tS. 

Ckrauia, Frttdr. Latlwif. Minit<..|ner's.li.« Luft. 
k»r|» r ml. r ,\er"*tatis.-|i.. Mincbim n. V..n 
Frietlr. I.udw. Khtnijjiii . . . Nebit ein.-r 
II— .ehri'ibuFir der <r»t.n Reisen -lurrli 
di-- t.uft und Hrn. |ii. i.rir Chri<t.i|.li| Wurti 
(l'-dnllkeii (ilhr die t'isaehin d.« St^-iiren* 

•Ii r Lnftkoicelii. Mit 2 Tut- In. Sliav«l>urr, 

J.ih. «ieery Tr.-uft.-l 17*1. |2| I 8S | 1 21 S. 

ft»t»t, C. I.a Nariratimi atmo«|.li.-ri.iiie par 
K. Karn.t. |A»ic 1 |ilaiieli..| Parin, A. IU.ir- 
dillnt * IV, lftX>. x "i 115 ii. 



Faij» dt tUM-tui IMrUwUnll. Fanja« de 
Saint -Fi -ml Idn hr.-itiutift der Vertmeb" mit 
•1-r l.nllk'ir- 1 . welche *.iw<.hl du- Herren 
M.'iittT'Irt.-r ul* andere au* üi-lixe-ubeit «liex-r 
Krtlntliiiir in Friuikreleh ffvintii ht luheii. 
I . In-rxt/t ti.ii I". h. la. k. i. mit i-iuer Ab- 
liaudluiiir ili-**. lle-n, »i>ilureli «Twies.ii wird, 
da** ein ileutseln-r l'hvsikei «•'.ni XIIII. Jabr- 
hiiu. I.i'.e .|.r l'rlielicr dieser Krüinliinir fjr, 
I Mit 10 Knpfefn.l Wien, .lo^ph KHI. ». Kur». 
I.eek. 1784. :ßl |+ ü| + 15 + 27+1+41 S. 
|PI. V f. lilt. Nach der Allirnl.« auf p. 2 'ind 
naoh der Anweisung der Knjif.-rtafi In sollen 
i-s bl>.« „Ii" »ein.. 

— Sieb«- aacli iiiiI.t: ltnlK.ua. !>.-* . . . nt-Tu- 
>tatii|i»-*a . . . l^usanne 1784. 

— pMniere snlt.- do la dei. riptn.il de» <-»■ 
peri.iioca a. : re>*tatii|ii"4 de MM. Monteidfier, 
Kt de Celles auti|ue||. v ei-tte iliV-iiuveite n 
denn.' Iieu . . . Diirrar* .irtn- de 5 )ilani'hf» 
eu taille dftiice. Par Faujas de Saint-Fond. 
Vnm* II. ,T<ihii- I wAre ili« .ltr-.crinl>iin . . .") 
Poris, fuebet. 17B4. -M p. tp.tiS-«U «inj 
in d. r /ilhiumr ul.erraii«Mi.t 

GttaBf, nuf die acht und zwanzigste I.nftreisn 
d.« Ili-rrn lllanchartl, w.-|. Ii« ei- ru Mlmbertr 
auf dem Judeul.alil Ter d'-m l.aufortlmt im 
Monnt N'-remlier 1787 unternahm, Nürnberg. 
Ililinris.lie BiKhdr. jr. J ] lt! (+4| S. 

Clalihtr, J aau], Flaaaartta C aaiHi!, Faavtilli, 
W ilffMI *. und TluuAir C aiMa . I.uftreiseti 
rou J. <il»i*le- r. C. Flamuiarieii, W. t F>m- 
vi.-lle und tl. Ti«*andii r- Mit einem Anhäufe 
fili.-r Haiti. »fahrt, n wAhn n I und naeli d«r 
Belafeiun* von Pari*. Frei tun de-ni Frtin- 
x.iaischen. Kinreflilirt dureb Herniann Ma- 
«in». Mit nililn ieli-u llliL*trati.iueti. 2 »er- 
Bt> Int.- And. l.eii.inr. Friwliirh ltraiid«t«tter, 
1884. VIII + :«!• S. Tii.l d-, fraiiT.;*. 
(tniriimlwerkes: Vurr^s a.-riens . . . Paris 
1870.) 

Graflw, Huri <Jt- l.n Nariratinn A-ri-nue et 
Ii s ballutis dirieeah).-* |iar Henri de liraffiiriif. 
At.-c ftrure* iutarcal— * dnns |e texte. Pari*, 
J. II. It.iilli.-re et Ria, 'Hl a. |Hil)liu- 

th-nue seientirii]U« eontemp».raine.| 

Crllleia, ■ tf*. II. il,- lirill.au. I.'- » nistats 
dinirealdvs, It ur jia*»e — |««i present, leur 
arenir. l.e tinllun de Mendmi et l. s proir, s 
les plu* nc-nt* de J» r.m.Miti i|.n., liiiTrair« 
»nie de 5 rrar. et de 3 planches. Paris, K. 
I'eritii. 1884. 211 p, 

6r*U IPrimi. -rlwutoiiatit au* Ifc'rliie. Hör I.uft- 
btll.m im lü. liste der W.**.-ns.-liaft. Vi.n 
<lr..ss. I...rlit7 1«KV .'Ei S. S. Abliaiiil- 
lunff. n •)• i Natur f.. ri.olit.ti.il n <;.-*.■]!« haft ru 
• ilirlili. 21. INnd. S, ?J— 113, 

Mirit, CariqM. M- mnria s.d.re la Te|f»-i'la.l y 
««tatnlidad de ]■>* suliilufl sinu-Tfride* y 
flntaiites eil im fltiidii |m>i- Knri<|ite llerir. 
Itni-r. hma, Xamsu lliimirei j t'enip', ISTS. 
31 p. 

— M.mi.ria «.ihre la iiaverrarinii «erea p"j 
Knriiim- llerix. »ar.elima, Vurris.. Itamirez 
y C* 1872. 11 |^ 

— Mene-rin .snbtvt la miqtiina a«ra y la temiii« 
diuuinica de b** rase» pur Fnriiiiii* lleriz. 
IUtte.-l.jna, Xni. j*.. Haniir.« y f*. 1871. 22 p, 

■kttair* du Million d- I.run, s'ii»i« djme autre 
|>ii-«-e neu inoins pii|llaut.'. [tl. t).| 17RI. (il p. 

MtM. Neue Ideen Uber die lt.*n hilfuniT der 
l.uft, 1 Mit 2Taf. ln.| <Hr.iil.acb n M.. Iln.il.-. 

isfi. iv + :::t s. 

Ja*). H«ftna»ii L»<wig »••!. Strussbarir v..r 

biiu.I. rt. Jahren. >. 1:14, .KM f.: I.iift*. hift- 

fahrt in StrasHbure im 1$. Jahrlnindert.l 
Stutseart IS*!, s u . 

R»C>, Satta». l>a* I.nlt.nhiff. Kin tteltrae zur 
IbslUrfni.sa- und Nlltrli. Iik-itsftaife der pruk- 
ti-.i ti.-n l.uft». Iiift-I'.ihrt. N-b«l einem An- 
hin* [und • in-r Aht.ilduiir'. II. rausiteir.-l>«n 
von limta» K..ch. Moie Ii l., ivdiuckt l«-i 
J. tii.tb su, nu r. 188:1 |S S. 

— Neue Hahnen. Ein« H- nk*. hrift dir Jedir- 
mann vmi «iit-tn* K"i h- Ml.m h.-ii. Selbst- 
v.rlar, |S»1. 'X S. [Auf d.tn Id,m:IiI.i» : 



l>et frei- nu-iiFchlii he Flu« »1« Vorlieslinrutir 
•lynaniischer l.uftscbiffahrt. Kin« lietik- 
schrilt fiir Jedermann. Mit 1 Tafel. MO«, he», 
ti. Fraur lÄtl.l 

iKruf, CarUtlaaL •iesrbiclit« der A-r--t.it ii. 
Iiistiiiiseli. pht.iie li und mntbematisi Ii ml* 
zi-nihrt. Tli-nii I. II. ,Mit !» Tiif. Jn und dm 
Hildnisseii der Itrtl.l.-r M.intriilbiT und t 'harte* 
n.l Aiihnnr. Stra^luirr. Akademische Hu. Ii 
handliiiwf 17s|. SB. I = XI.III + :I57 S. 
II - XVIII +350 1+ Villi + VIII + 151 S. 

MM. W. H. Aeronautische Hihli..|rrniibi.-. V. r- 
zeiehnis Alt«rer und neuerer ll.icher und 
Abhaiiilbinirüti lll»r thentetisclu- und prak- 
ti«he LufueliiiTfahrt, Milit.tr- nnd Marin.-- 
AiT.iuaulik, Flnxlechnik, Vor.dfltir. viwi« d. r 
damit *u«aai«u.nhinrf. ndeu Wis«eii*ch«ft*n : 
liastc hiiik. Motoren, Seilen-i, Korbwaarete 
um) Firiii.*fiibrikatii.n, Metmirub Ple.t.-- 
er«|>lile etc.. zusaumeiifpc-sti-llt und jii I.e. 
lieben durch W. II. Knill. Berlin 1806. 51 s. 

laaajtf, SaMtll Filirvaall. Ftpetini'-nts in 

aer.Hlvuamics. Ily S. P. Lunrley. Washington, 
Smitliviu. liiitit. lfftl. 2». llfi |.. ISmitb- 
*nn.fei.tribut. t.jln-wleilireSill.l (Mit MPl. 

— Kecherehua elperittieilt.lles «eriidynrUlll.|ll' - 

et di lin. ej iTva^erience. Par S. P, Laurler 
Pans 18111. 4°- o p. 'S, A. a. i'.inipta* rnndu* 
d.-s s.-»nr«s de t'Acnd-mie d«« Scii-tices T. 
tXlll.l 

Lahaiitr, Pfclllap. Kx.-rciuti» phrsics do arti- 
Hei« navirnDdi per aerem, quam ... in 
illustri A«ad. Hasse. Sehuuiuburrica prae«ide 

l'hillpi». I.i.hiueier publlco ernditi.ruin 

eianiini »i|hji«ict . . . a'ino 167C Ftamisi-ns 
Havid Freaebenr. WittciilM-nrae, tvpi* Job. 
IWckarli II»!», -f. 21 p. Klnth'lii. typi* 
Wilehterianis [o. i.' 4". y- Itintti. lii. 
typi« llemianiii Aiirnstinj Knax 1706. 4*. -SO p. 

LiirJulpk, Hl»k [auch I.ndi.lir rescbrielx-ii'. J..I.I 
Ludolplil the*e* de famr^lHsimo Kranci«ci 
l-ana problernatc nariratinnia )>er »--rem. 
Kein. Ii ruravit Chri»t. (iothfr. <i runer. 
Jena-, literis Mauklaiiii. 17S1. 4*. 12 p. 
> rnirersiUts-ProaTamm.) 

Laltrtitia mn J. Ülaisher, C. Klanimari<m, VV. 
v. Foutielte und il. Tia.andier . . . Kinr-- 
ftlhrt durch Hermann Masiii*. 2 A>it1. 
],< iimi* 1884. S. «ilaisber J|ames], Flam- 
marion I! Amille| . . . 

■arey-Moas«, Edmantt Etudes mir l"a rostatii n, 
par Fdmond Man y-Moiir«. lArec !l tald-* de 
nnires.i Pari». llo<-h.,|i. r. 18-17. XIV+^lp. 

Harlaa, Falfaaca. 1^-* hallons et l. » »..yw* 
n- rien» par Fulin-nee Miiri'.n. 3. ed. . . . 
Illustri*- de 3-1 »irneMes nur hui* par P. 
Scllier. Pa-is. Ilacbette 4 l ie. 1874 3t 5 p. 

■tlnrala, Karl Frltarlck. IVr Mens.-h, sollt.. .1. r 
nicht, auch mit Kilhirbeiten rum Flu ren re- 
in. hreti si-jn'i Beantwnrtet, rwchiuiil* dut.h- 
r.-*.-b.n und mit einiren Anm-ikunf- u ver- 
mehrt Tun Carl Frioilrirh Mcerw.-in. Mit 
Ktipfeni. Hawl, J. J. Thurniev». n. 17*1 
4ti S. ;s.p.-Ab.lr. »«*; Ji.h. Aiir. Schlett- 
wein» Archiv fnr den Menschen und Hilrr- r 
Bd. VII. p. 5l5-;i«4.i 

ataialar, Vktar. 1^ defense de la nnvirati.ni 
nelienne. — NftTiration n rii-nnii. — Ke|h.nse 
.i un criliiiue. Par Vieler Meunn r. Pari», 
lienner Bailliere. 181»;. & 7!» p. |ln dessen | 
Scietnee et Itenterratie ... II. Serie, t:«p. 

I, II, p. 1 ?.». 

•Jie9Hr«li, Uatkita. IVmi.-l. nirf«i.f.,li,ris'« Mnl- 
hon»i-ti. 17.V2-1S24. N..ti.e liMrrnphi.pie. 
|Mi->«r macht.. 1781 in Mülhausen ..liier* 

essnis ii.; millltrel li.-res*. llli: Hllll.-liri il'l 

Mus.— histi.t i.jii.- d« Miillinu*«. ti" .-uin-- . 
M.ilh'.nse 1*WI, S. Il.*i-13t7, mit Porträt Miel 
Abhildun«,! 

M«Uik*c., HeraMaa |W. LI. Hie l.uft*. bifrr.iirt 

in ihrer tie'ie.t.-it Kutwi- V. Iiinir, \ -n H.i- 
nianti M'.i»|.-Iiei k. Mit K> Alit.il.liiu.- n mel 

4 Plänen. Berlin, Emst Si rfri--il M.itier i 

5 .hu, IS87. IV +:$!> >. 

— I'ii-i. h.'ii'n i-li zum prakfis« ben fiebruu.h fllr 
Flur' ehiiit. r und l.uft*. hilf- r . . ., bsr, n 

II. riu-iiin W. I.. M M-rk. Ii. ihn 1^«.">. 

VIII + l'-W { : 2|. S. T.L*.:heiil.uili . . . 








Nachriebt. Kart» XwjhtUM toti r mM und 1 St»bir, Aagatt, Am alWn Zeiten. Allerlei 8l-r 
*»nmr»1i.u l.nlt fuhrt de* ll- rni lllxn- !■ I.uuil und IjPtlti" im El«.». |S. l'.'lf.: l»k- 
in N'urnl.«/* mif nVn JiKknlililil den 13. S'<<- . " c-t-u Luftballon-- im Elan**.! Mulhnuwn 
\-utU t 17*7- |E1li KUrnM mm d. r N'Oin- 1872. f. 

beririaehrnttber-Po.UmU-zViliinir.] NflroVrp-, — Iii.- «stell Luft Iis llmi. im EImi.*. [An. mit- 
.Sititwhe Itn-bdr. 1». 1.) 7. S. ^Miwlwlwii BerieliUm. In: Xeuc AUatla. 

MUiioeoMrcbr, imt..ti..n .-t t.-i.um.-.rune Tijcbub.cb na jH-kltehu br«»rh Mi 

«MK-rtatir* nur IVroiMiitiqii«. «liivrruje ■'?**" und l.iift*ehirl<.r, tint.r Mit- 
ilhi.tr« 191 ifiuvun-. .«r [av.-c im SÄ? "'^""^Ji:. ''- 

fr..i.ti,|,i, *..| |HiblMb-.|w» DtHkiMiBtor- Lüfcwtfcnl, A. Mi-th... K. Möllenhoff u. 

■MtknabfT.j ParK iiwmor Ifcülllir«, 1874. heran.*.;*. l>. n r-*, Unvmm W. L «•>'<■; 

nMi.. n ,.l..«i«^.h n rtli<| M Hil.l...i|,.k. IW.X. H. XIIM, 1Ä6, Mll + 1<J8 |+ 21 |An«.- 
1875.1 buiiib-n: AcfmilKMclM Bibhogruphie . . 

iu>uniBi«ii;<.iiti.|U . . . dureh W. II. Kohl.) 

N«, AML _ riHyt.H^iiik. V»i. J'«^P'W't. Tiuiwlier. Cmim. KwMn *■ MtKMWMkM. 

il,«; f u Ktthl - 'r 51 - x " Redl da viagt-.qiMtN topcN - u 

+ 19» s. IKOTlrfirtcr S. A. m» d. r „Z-n- 11868—18771 nnfediti 4« aimalos uatio*« .nr 
u-hritt llir l.uiWIiiltriinrt .J Lm MIoii« rt Ii na»iir»tii.n a.ri.ime pur 

Sc hi o 1 1 er, Hin» l'vbnr das i hui»., he <ia»toii Titaandi-r. liuvrmjr illu.tr.' de now- 

Pf illeip llet FkeCW Ball AHM* AttWWtdjUtF mt brettl d.»»h|. |.i< r AIIkiI TnommUer. Paiis. 

iIm LufteebuTlabit. v.in HrraMutn Stblntlw. Muurio- Dnvious 1XJ8. viii hSM p 

Hern, C It. tirii-iliaih, lf*7-l. SIV + SJU. — tiaatu* Tniuundli-r. Applientinu di- IVIec. 

irl^nH ... iui. tneit- .i la ii.m*ati<>ti a-iu-uiu-. I.'ai-rustat 
Siliiiclci, L («iura . 1 i'lii r <h«. H' ih iitiinir «i>>< n . ... - . , , u ... . .,.„,._ 

"' iVv k, ill;J *"» t " w«Mge«. k 11 J.iiv. 18ri|. Piri v iMkf. 

«inu. arr n i»s., icv»i. ■ . ^ a. _ Bjbljoe,»,,),^ »MOWAj^mj dt li>rm il'hix- 
Prtisiclu du la nia. liino a^rotUtiqHi- qu'ol t>iiri'. <h' PakKO, da i<itax>. < l de faiitm»i.., 
ii.nttruit n Stra.l>i»iir p*r >-iu». riptimi. traitant ili> la Nariyatiuii avrieniH' ou iL « 
Mit J<>r l.isti- <hir SlÄafcrlbOMltafc] StriL«. IdrMtoU (wr lia.ti.n TIWMdlrr. Pari«, II. 
böiirr 1784. 4*. UniMt.- Jk Ci. „ 1IW7. ü2 1+ 2 i 


Uthalacker. fcln-lacker'» AMtandlanir bl>er iw 
Luflknivln. «r»diir< h tnilMM »ird, data nn 
ilnitacbfr Phyniku to« XIV. Jahrhumlerti. 
d«r l'rh-*lM.r d.'rfc'ltieii .t-v. IWir.il. J'>-»-|'li 
Edl. \. Kurzw?rk|, 1784. 27 S. In: Pnuja« 
iL Saint-Knud Baithel.-nil lti-.ckreibiMi; 
ih r Verna. -b« mit >!-■ r [.iiftkut- 1 . . . Wien 17S4 

Wart» Grorg Cbrialoph Hclank-n ttlnr die 
rrvatli«.|i dr-» Sl*-iifvri. d.-r Aerri.tati.ehi-fi 
kiif.ln. Kiur Aldiaiidluiiff, mlchi in tU-r 
'"•fli titl. T«IMIMnl<M|C de. Miim e zu Paris <l«i 
L Bfii l* 1 ^ hl-n 5. TaR Harb dem i taten 
Vrrjiirh, d«n Hl. l'harl-* damit nuf dm 
Mar.Mde vmaeht hatti i t.hi Herrn I>r. Wortx 
i.t »'irifelevi n wimleti Aii« ib-m Krnnr.'i.nrhen 

IbmHal [StnanMr« 17«4.| 22 s. [Siebe 

ili:| Ekriiiaiiit, Priedr. I.nd«i|r ÜOltfrd- 
tier"«. In l.nttk'irfier . . . S. Ii7-8S. 
Zacharü, Aig VMb. Die Kiemente dr-r l.uft- 
whirrmitikiiniit. Von Aiirn.t Wilhelm Zaeharii. 
Mit 1 Kupfri-tafel. Wittetilirr^. /.imiih-rnuDii, 
1fU7. n 4-968 a 

— Kluirliut iin-l Flitpe« H.vnin. n. Hicrlfi rui-tn 
w heu fM-iri-nd*-. Illatt und auf dii-vi in in 
Kupf« r*tii h d> r Banrivi tu einem Flarkihne, 
thdiHt Aliltildiintr vmi de^Ken l.uftliiahn. Anmi.t 
Willi Im XirbariA. I.eipxiif. In l'ummiKiif.u 
l» i < arl OitubliH-h. 1821. 40 S. 

— <le*ehichti- il.-r I.utlM'hirimmkrin«t von 17KS 
Iiis <u di'ii Wriidt-Ub-iin-r Pall»er»ui bi n »nn 
AuiPiit Wilhvlia ZarhariA. l.- iii»itr. in Dan- 
miv.i.iiv bei Carl fnnbiwh. ISLit. Xvm 
+• Hü» s 


i 


Ihr -IllustrirUn MittliPilunxcii <lp» OtuTrliciiiinclicii Vrrciiis filr l.nnwhitTiihrt" wit.|<-ii in wrBiituh'ii» 5*9 KxcBiptaTtll «druckt. Iiabrii lieiiin.M'h »«« all« 
•*r«Raatl»rh<.|i Xrilarhrlrtm 4er Wrlt alf »rik.tr tnlacr iinil eupl'rblrn »ifh daher tanvttefü rur Vcrbrfilunn laclilfiliuisu-ljer Antriiri-ii. 

Prelae : i „ S<-i!f Mk. die 1 X gesp. Z«il* Pf«. 


V« rln« von W.II. KTl" 1 1 1-, 7 !l .ln«cr»tr., BERLIN W. 

: . . 1. 1. . i : j - uii'l Ali! ii| oirlat für t.yfi»<lrit¥atirl- Vlut '■l ■ .iw 1 ,m r h .: 

Tasdicabiel zum [irakliVliPii fiebrauch filr Fhglpthniker u, Luftsi'hiHrr. 

H. r*«n''c«*'*'i» "»n Honn»nn W. L. Movctobock, Haupiniiim. 

IKH S, 12". MU i: T'ilat.l.liilunifrti „r».J \. ■! ,«'..; rh. 
In LvinwAiiit (cliundvn I'rel* Mk. 3 50. 

Auainv aus dem Inhalt : 

Notizbuch für BaHonfekftta '•»' Di« Ptiytik der MmoapUr« MB Dfi V. Krtmifr. 
0«f 6aUon*aw *<m> Uaaplmnat. Mo*r)«>befk. Ol« Ö**tochr»Jk von l*y»f. I»r. K_ MüUetf 
»"ff. Dat B««o«f»*r*« MM llaupim*un M««4«%tek, F1ugtech».»cli9 fHotosrathi» 
mm IT \ M«ltih Beo**cktutif««fl Ml Ballonfahrten und deren B-a-b- tung. Der 
ThM-fflufl MM i'tof. Uf K. MOJlenhutT. Oer Kunatiea voi In». Ott* t.lllrnllial. 
LuftieAlff*. ^- Ittfianiinrktr l.uflo<*hif1r > itii lljhupt»aa*tt tl<>ett»r». Jl. AtVoMatiarti* 
l.«n«<iSliTe rnn llanptniami Mnf>lel>TV. •illUr-Liiftachiffahrt VAN Hauittmunu 
M<M<«lmh< AiroMArtitei-TeclUiitch« Leitko« utirr 5tH> "<cr rebriycblicbMcn Worlr 
.ti ii. ui-. lift-, t nt/ |Ui hrr bimI iVa9/i>il*rhrr >prftt-li« xHAamakfAyratvlU ton llau|»t- 
inrniw Mt»etl*»twrlt tmil ItlitmHicrr a I*. \Vardi>r. V«rein«-\ai-hrlrhl«t*. Ü'Mi:«- 
«niellrji AUroi>t>ueli Anhang: DieTabclIen. Biblicfraphir. ^dtrialCflarlM derWlchtitfatM 
iilii-ren uu-J nruerr-b l'ulililLatlonea aof «jea» Oeb>l«te der MiHuhrL, f'l«K' 

tachaik ct<*. 
Vi»1lft»n*ller Pi .»|»rLt.- fratl» und frankv. 

Aeronautische Bibliographie 1670 1895. 

\'i./.-irhni** «nn ltu>ii«-m «m<l AMi.nitlunc«-n nii^r tbeivrrtl.rhe umt |in*hli«^tir 
i mi-. iiIÜMlirt. Mllillr- aad Marlno-li'roiiaiillk. Khiclerhalk. Viix-IIIiik. «I; namlM-hr 
l.ntt^blnV pic. 
Prem 85 Ttg. 

Internationale Marine-Bibliographie. 

Ir"»f rp! CbDptf neiwir Kr.i-h«lu«l»8< I all.r laader lUif ilf« <lehl*ti- ttr-r V-hltT^ 
Hmikiin.l, ilr« H<hiffVMii.rbf»ral»aii-, trtlllrrlr. (wl lorpr.lowi-.ea«. All.- m 
Uarui.- l.lu^ratur, Nautik, alcyii^lifMn*, HvanMtt atc 
Jihrlirl« .'• * Nmaini-rii. I'nrii Mk. I SO. 


Ballonnetze 

vcrsrliuMlrnrr Kon<itniklion oiia Baumwolle, roMiscaem und 

ilnlii-mst hein HanT. sttwic siiininlliche zum ünllon orfoiih-rhi heu 
Seilcnrbciten wt-rjon surjtn»Uiß und gewi.tNcnlmTt nur»gcriilttl von 

B. W Mülliiig 

Heilerin elster 

in Zerpon schleuse Bez. Potsdam. 

Empfohlen vom ..Ohcrrhe inisrhen Verein Tür LuflschilTiltil". 

Nil. Seit 11 (»klolwr 1KKS nat liivcislirlt ."ni Netze- für ll;»llitns von 
!lfiQ tia iVJK rhm Inhalt anyererti-i 


Ballonfabrik 

\ 11 mist Ricdingcr * Löodaril&E.Suitouf 

Augsburg. rue Desaix 10, Paris. 

Drachenballons System Parseval — Siegsfeld. 

ratrntirt in nllfti t ultiirlündt-ra. 

ItctriVirir slttrmsichrrr Sfifeiutiimriinrhon für jttlr H/hi/- 
<ir.*hirin,liiiktil. — IVrur«</i»«v für milit>lris< he '/.wtcLr uwl mt/roi r» 
lui/Ufht ilt'iisti iruniitii Oft ruhlijrr und /ttrrglfr Luft, 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 


J. k A. Bosch, Strassljnrg i. E. 

Werkstätte für Pracisions-Mechanik. 

Uebemelirnv complete Einrichtungen von wisse 11- 
wi lüifll. melporolopisclieii Sliiliorien nach Angahe vom 
Meteorologischen Landesdienst von Elsass-Lothr.. liefere 
Registrir-Instrumente für Ltirthallonfahrlon zu Calalog- 
preisfn tlor nniuhaUcstcn curnpüisthon Verfertiger. 

I'hotosraph'isrhr Apparatr 11. ItWlarfsartiki"! für Frclfalirtru. 
Feldgläser mit starker Vergrösseruny und grossem Besichlsfeld. 

f.tiyrr ut/i v t))>ti*<lit n Arlikrt. 


Strassburger Korbfabrik. 

CH. HACKHNSGHMIDf 

Hoflieferant. 

STRÄSSBÜRG , Krämergasse 74). 
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Spcoialitiil f lir 
Ballon- und Velo-Körbe. 

BrUUmt-StühU. — VehMithUh 
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